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Con la presente introduzione tecnica si intende illustrare in forma semplificata il principio 
di funzionamento del carburatore in generale e del carburatore Weber in particolare, per 
rendere più agevole la comprensione delle soluzioni costruttive e funzionali illustrate nel 
Catalogo. 

Si è inoltre cercato di fornire ai tecnici dell’automobile una guida per la conoscenza dei 
vari carburatori prodotti dalla Weber: per facilitare il progettista nella scelta del tino più adatto 
e per fornire ai meccanici norme per la messa a punto e la manutenzione dei carburatori stessi. 








PARTE PRIMA 


PRINCIPI DI FUNZIONAMENTO DEL CARBURATORE 


SCHEMA ILLUSTRATIVO DEL SISTEMA DI ALI- 
MENTAZIONE 


A scopo illustrativo viene riportato in Fig. 1 uno sche- 

ma del sistema di alimentazione generalmente adot- 

tato per i motori a combustione interna, dal quale 
sì possono rilevare le seguenti fasi: 

a) adduzione dell’aria: essa avviene normalmente at- 

traverso un depuratore montato sulla presa aria 

del carburatore; talvolta il depuratore è posto ad 
una certa distanza ed è collegato .al carburatore 
mediante un’opportuna tubazione; 

adduzione del carburante: dal serbatoio al carbu- 

ratore, si ottiene generalmente mediante un nompa 

a membrana, azionata meccanicamente attraverso 

l'albero di distribuzione del motore; 

c) formazione della miscela combustibile: la prepa- 
razione e la erogazione della miscela aria-carbu- 
rante a titolo e quantità rispondenti alle esigenze 
di una corretta alimentazione del motore, vengono 
ottenute attraverso il carburatore; 

d) adduzione della miscela combustibile ai cilindri: 
mediante condotti di immissione ricavati nella te- 
stata del motore o mediante collettori di aspira- 
zione montati sulla testata stessa. 


b 
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TIPI FONDAMENTALI DI CARBURATORI 


Prima di considerare la teoria di funzionamento del 

carburatore, è opportuno esaminare i tipi costruttivi 

più comunemente usati nella tecnica della alimenta- 

zione — Fig. 2 —. 

A) tipo verticale: il condotto del carburatore, in cui 
sono posti gli organi di regolazione, è verticale ed 
il flusso della miscela avviene dal basso verso 
l'alto; attualmente poco usato, ad eccezione di ap- 
plicazioni su veicoli industriali. 











Fig 1 
1. depuratore aria - 2. carburatore - 3. collettore di aspirazione - 
4. serbatoio carburante - 5. filtro carburante - 6. albero della di- 


stribuzione - 7. pompa alimentazione a membrana. 


B) tipo invertito ; il condotto del carburatore è verti- 
cale ed il flusso di miscela avviene dall’alto verso 
il basso; è il tipo più comunemente adottato per 
le moderne vetture di serie. 

C) tipo orizzontale: il condotto del carburatore è oriz- 
zontale, come pure in senso orizzontale avviene il 
flusso delle miscela; usato prevalentemente su vet- 
ture sportive e su motori agricoli e industriali. 





Fig. 2 


A tipo verticale - B tipo invertito - C tipo orizzontale. 


CONDIZIONI DI FUNZIONAMENTO DEL MOTORE 


Le condizioni di funzionamento del motore a combu- 
stione interna sono svariatissime in conseguenza delle 
condizioni di impiego dell’autoveicolo; come è noto la 
marcia del veicolo, cioè la sua velocità, viene rego- 
lata dal conducente agendo sul pedale dell’accelera- 
tore: viene così stabilita la condizione di funziona- 
mento del motore, che può essere: 

— a piena potenza, cioè a tutta ammissione della mi. 
scela combustibile con pieno impiego della poten- 
za del motore, (acceleratore premuto a fondo e 
quindi con valvola a farfalla tutta aperta); 

— a carico parziale (o utilizzazione), cioè a par- 
ziale ammissione della miscela combustibile, quan- 
do non viene richiesta la massima potenza (acce- 
leratore non premuto a fondo — farfalla in posi. 
zione di media apertura); 

— marcia al « regime minimo », cioè a chiusura pres- 
sochè totale della farfalla, caso che si verifica a 
vettura ferma con motore in moto; 

— in ripresa od accelerazione, cioè nella fase di au- 
mento del regime del motore, che può essere più 
o meno rapida a seconda di come si agisce sul- 
l'acceleratore. 

La ripresa, che costituisce una fase transistoria del 

funzionamento del motore, richiede che il carburato- 

re presenti particolari accorgimenti, che verranno esa- 
minati in seguito assieme agli altri dispositivi. 


COMPITO DEL CARBURATORE - MISCELA COM- 
BUSTIBILE 


Compito del carburatore è quello di preparare la mi- 
scela aria-carburante e di erogarla in quantità corri- 
spondente alle diverse condizioni di funzionamento 
del motore. 

E’ necessario inoltre che la miscela combustibile 
erogata dal carburatore soddisfi a esigenze di dosa- 
tura e omogeneità, non essendo soddisfatte le quali 
non è possibile ottenere un regolare e corretto fun- 
zionamento del motore in ogni condizione di impiego. 
— Dosatura: per dosatura o titolo di miscela « si 
intende il rapporto tra il peso dell’aria ed il peso del 
carburante contemporaneamente aspirati dal motore. 
Considerando le attuali benzine di commercio come 
un miscuglio di idrocarburi saturi, si ricava in base 
alla loro composizione chimica che, per bruciare com- 
pletamente un chilogrammo di carburante, sono me- 
diamente necessari Kg. 3,500 di ossigeno; considerato 
poi che l'ossigeno è contenuto nell'aria in proporzione 
del 23% circa in peso, ne risulta che la quantità di 
aria teoricamente necessaria per la combustione com- 
pleta di un chilogrammo di benzina è di circa Kg. 15. 
Si può pertanto ritenere che il valore teorico 0) ste- 
chiometrico del rapporto di miscela, ricavato cioe In 
base alla composizione chimica della benzina, è di 
circa 15, mentre i limiti di combustione sono rispetti- 
vamente di circa 6 e 22: cioè significa che per valori 
di a inferiori a 6 (eccesso di benzina) o superiori a 
22 (eccesso d’aria) la combustione risulta pratica- 
mente impossibile. 

La miscela combustibile deve quindi considerarsi ben 


dosata quando il rapporto è quello suddetto di circa - 


15 parti in peso di aria per ogni parte di benzina. 
Se la quantità di aria è minore, ossia se la benzina 
è contenuta in una proporzione maggiore di quella 
teorica, la miscela dicesi ricca o grassa. 


Se invece la benzina è contenuta in una proporzione 
inferiore a quella teorica, la miscela dicesi povera 0 
magra. 

Un carburatore ben regolato deve quindi erogare mi- 
scela combustibile con la dosatura più idonea per tutti 
i regimi e tutti i carichi del motore, per ‘assicurarne 
un perfetto funzionamento sia dal punto di vista dello 
sviluppo di potenza sia da quello dell'economia di 
esercizio: sì ammetterà per semplicità di esposizione 
che il titolo di miscela a debba essere costante per 
ogni condizione di funzionamento del motore. 

— Omogeneità: oltre che ad essere erogata a titolo a 
conveniente, per ottenere una perfetta combustione 
e quindi un perfetto funzionamento del motore tanto 
come potenza sviluppata che come economia di con- 
sumo, la miscela combustibile deve essere la più omo- 
genea possibile, cioè l’aria ed il carburante erogato 
dal carburatore debbono trovarsi intimamente me- 
scolati. Ciò facilita la gassificazione del carburante 
e riduce il pericolo idi condensazione del carburante 
stesso sulle pareti del condotto del carburatore e del 
collettore di aspirazione, che porterebbero ad una 
non regolare alimentazione dei cilindri del motore. 
Vari accorgimenti sono stati introdotti per facilitare 
la omogeneità della miscela favorendo la evapora- 
zione del carburante: in particolare viene riscaldato 
il collettore di aspirazione o mediante una circola- 
zione d’acqua calda proveniente dal circuito di raf- 
freddamento del motore o ponendolo a contatto per 
un acerta zona (punto caldo - hot spot) con il col- 
lettore di scarico. 


CARBURATORE ELEMENTARE 


Verrà iniziato l'esame della alimentazione a carbu- 
razione considerando il carburatore nella forma più 
semplice — carburatore elementare — risalendo poi 
per gradi alla descrizione del carburatore moderno. 





Fig. 3 


D diffusore - F- farfalla - G getto principale - S spruzzatore - V va- 
schetta. 


Il carburatore elementare — Fig. 3 — è composto del- 

le seguenti parti: 

— Una vaschetta V, nella quale il carburante prove- 
niente dal serbatoio viene mantenuto ad un livello 
costante e prestabilito mediante opportuni organi; 


— Un diffusore D a forma di tubo di Venturi; 


— Uno spruzzatore S, mediante il quale durante il 
funzionamento viene richiamato carburante dalla 
vaschetta V, attraverso l’orifizio calibrato G; 

— Una valvola F di parzializzazione, generalmente 
del tipo a farfalla, sistemata nel condotto a valle 
dello spruzzatore S e mediante la quale viene re- 
golata la quantità di miscela aria-carburante aspi- 
rata dal motore. 

Conviene, prima di passare ad esaminare il funziona- 

mento, considerare i compiti dei singoli organi costi- 

tuenti il carburatore elementare. 

— La vaschetta V comunica con la sua parte supe- 
riore con l'atmosfera e in essa un sistema a gal- 
leggiante mantiene il carburante ad un livello 
pressochè costante con qualunque condizione di 
funzionamento del motore, aprendo o chiudendo 
l'ingresso del liquido attraverso una valvola con 
otturatore ad ‘ago (valvola a spillo). 

Quando, a causa del consumo da parte del motore, 

si abbassa il livello nella vaschetta, si abbassa anche 

il galleggiante, ‘aprendo così la valvola ad ago e la- 

sciando affluire nuovo carburante; se il livello tende 

invece a portarsi al valore normale, il galleggiante si 
solleva, chiudendo la valvola ad ago ed impedendo 
l'ulteriore afflusso del carburante. 

Il livello del carburante nella vaschetta V è sempre 

più basso di alcuni millimetri rispetto all’orifizio del- 

lo spruzzatore S, per impedire che a motore fermo 

vi sia fuoriuscita di liquido. 

Quando però nella zona di carburazione, nella quale 

sfocia lo spruzzatore S, viene a crearsi una pressione 

inferiore a quella esistente nella vaschetta a livello 
costante, il carburante viene a fuoriuscire dallo spruz- 
zatore stesso. 

— Il diffusore D si può pensare costituito da due 
tronchi di cono collegati in corrispondenza delle 
basi minori. 

Quando il diffusore viene attraversato ad un flusso 
d’aria, la velocità che assume l’aria stessa varia da 
sezione a sezione e in particolare è costretta ad assu- 
mere una velocità maggiore in corrispondenza della 
sezione più ristretta. 
E’ possibile dimostrare che, in una vena fluida in 
movimento in un condotto, nel tratto ove si verifica 
un aumento di velocità per riduzione della sezione si 
stabilisce una pressione inferiore a quella esistente 
in sezioni di maggiori dimensioni. 
Ciò premesso, considerato che il diffusore D costitui- 
sce la sezione più ristretta del condotto del carbura- 
tore e che il condotto sfocia alla sua estremità libera 
alla pressione atmosferica, è evidente come nella 
strozzatura del diffusore, nella quale si ha la massi- 
ma velocità dell’aria, si viene a stabilire una pres- 
sione inferiore a quella atmosferica, cioè una de- 
pressione. 

— Lo spruzzatore S è un tubetto mediante il quale 
viene portato al centro della strozzatura operata 
dal diffusore D il carburante, che viene dosato 
dall’orifizio calibrato G avente dimensioni rigoro- 
samente determinate e controllate. 

Aumentando o riducendo il diametro di detto ori- 
fizio, si provoca un arricchimento o un impoverimento 
del titolo della miscela erogata dal carburatore, in 
quanto in questo modo si aumenta o si diminuisce 
la quantità di carburante che può essere aspirata dal 
motore. 


— La valvola F, per la regolazione della quantità di 
miscela aspirata dal motore, è comunemente del 
tipo farfalla, cioè costituita da una specie di ven- 
tola girevole, comandata attraverso un opportuno 
sistema di leve e di tiranti dal pedale dell’accele- 
ratore. 

In altri casi, particolarmente per i carburatori dei 

motocicli, la valvola di strozzamento può assumere la 

forma di maschio cilindrico o di saracinesca piana. 


Funzionamento del carburatore elementare 


Quando il motore è in moto, nel condotto del car- 
buratore si stabilisce un flusso di aria, dovuto alle 
successive fasi di aspirazione dei cilindri del motore: 
nella sezione ristretta del diffusore D verrà quindi 
a stabilirsi una depressione, come già illustrato nel 
paragrafo precedente. 

Per rendere più evidente quanto sopra indicato, si 
supponga di inserire una serie di manometri M lungo 
il condotto del carburatore con motore funzionante 
a valvola F tutta aperta: il liquido esistente nei ma- 
nometri si solleva nei tubi graduati tanto più, quanto 
maggiore è la depressione esistente nel punto in cui 
è inserito il manometro stesso — Fig. 4 —; aumen- 
tando o diminuendo il regime del motore il massimo 
della depressione si trova sempre in corrispondenza 
della sezione ristretta del diffusore. 





D diffusore - F farfalla - M manometri. 


n 


Quanto sopra specificato è valido anche con il fun- 
zionamento del motore ad aperture parziali della 
valvola F: infatti quando viene ridotta la sezione di 
passaggio chiudendo la valvola F, diminuisce sensi- 
bilmente la quantità d’aria aspirata dal motore, ma 
la depressione massima nel tratto a monte della far- 
falla, cioè nella zona che interessa l’erogazione del 
carburante, si viene sempre a trovare in corrispon- 
denza della sezione ristretta del diffusore. 

Risulta quindi intuitivo il funzionamento del carbu- 
ratore: la depressione creata dall'aria aspirata dal 
motore nella sezione ristretta del diffusore D, ove 
sbocca lo spruzzatore S, viene ad agire sul carburante 
esistente nella vaschetta V, che trovandosi alla pres- 
sione atmosferica fuoriesce dall’orifizio calibrato G. 
Per effetto di questo risucchio per depressione, il car- 
burante esce ad alta velocità dall’orifizio G mescolan- 
dosi alla vena d’aria in movimento, in parte evapo- 
rando e per il rimanente polverizzandosi in minutis- 
sime goccioline che si diffondono nell’aria allo stato 
di finissima nebbia. 


Nel passaggio lungo il condotto del carburatore e nel 
collettore di aspirazione, a causa della depressione ed 
in molti casi per la temperatura, alla quale viene man- 
tenuto il collettore stesso, molte goccioline di carbu- 
rante si trasformano in vapore, mescolandosi ancora 
meglio con l’aria. 

La riduzione di sezione operata dal diffusore è ne- 
cessaria per poter avere una depressione sufficiente a 
richiamare carburante anche con piccole portate 
di aria, quali si ottengono nel funzionamento a far- 
falla tutta aperta a basso numero di giri e nel funziona- 
mento a parziale apertura di farfalla: questa riduzio- 
ne di sezione non deve però essere tale da dare ec- 
cessive perdite di rendimento volumetrico, cioè di 
riempimento, e quindi di potenza nel funzionamento 
ad elevato regime del motore con farfalla tutta aperta. 


Considerazioni sul funzionamento del carburatore 
elementare 


Un carburatore perfetto deve erogare una miscela 

combustibile a titolo praticamente costante, qualun- 

que siano le condizioni di regime e di carico in cui 
viene ad essere impiegato il motore. 

In pratica però il carburatore elementare, quale quel- 

lo precedentemente esaminato, presenta il fondamen- 

tale inconveniente che eroga una miscela il cui titolo 
non è costante, ma dipendente dalle condizioni di re- 
gime e di carico del motore. 

E’ possibile dimostrare, in base alle leggi fisiche rela- 

tive all’efflusso di fluidi (liquidi e gassosi) da luci 

ristrette, che, al crescere della depressione nella se- 
zione ristretta del diffusore, la quantità di carburan- 
te erogata dallo spruzzatore aumenta più rapidamente 

di quanto aumenti la quantità d’aria che entra nel 

carburatore. 

La miscela erogata dal carburatore elementare subi- 

sce quindi un sensibile arricchimento coll’aumentare 

del regime del motore, per cui, se è corretta a regime 
massimo, risulta povera a basso numero di giri. 

Il carburatore elementare, così come è stato illu- 

strato, oltre all’'inconveniente di non erogare miscela 

a titolo costante, non permette: 

— il funzionamento del motore a vuoto, non dispone 
cioè di un dispositivo di marcia al minimo; 

— l'avviamento del motore a freddo, particolarmente 
alle basse temperature stagionali, non dispone cioè 
di un dispositivo di avviamento; 

— la possibilità di variazione 'instantanea di regime 
di funzionamento del motore, non dispone cioè di 
un sistema di progressione e di dispositivi di ac- 
celerazione. 

Da quanto sopra appare evidente la necessità di rea- 

lizzare un carburatore completo di ogni dispositivo e 

corretto nella dosatura della miscela erogata. 


IL MODERNO CARBURATORE © 
CORREZIONE AUTOMATICA DEL TITOLO DI MI- 
SCELA 


Come già illustrato nel paragrafo precedente, il car- 
buratore elementare presenta il difetto fondamentale 
di erogare miscela a titolo progressivamente tanto 
più ricco, quanto più elevata è la depressione agente 
sul tubetto spruzzatore. 

Si presenta quindi il problema di effettuare la corre- 
zione del titolo della miscela erogata dal carburatore, 


in modo che risulti pressochè costante per ogni con- 
dizione di impiego del motore; questa correzione de- 
ve presentare inoltre caratteristiche di automaticità, 
cioè deve essere ottenuta senza l'intervento di organi 
meccanici comandati dall'esterno. 


Correzione a freno d’aria 


Il sistema di correzione del titolo di miscela adot- 
tato sui carburatori Weber è del tipo a freno d’aria: 
in questo caso — Fig. 5 — il getto principale G sfocia 
in un pozzetto P comunicante col condotto del carbu- 
ratore attraverso lo spruzzatore S e con l'atmosfera 
esterna attraverso il getto calibrato Gf e i fori laterali 
del tubetto emulsionatore T inserito nel pozzetto 
stesso. 





Fig. 5 
D diffusore - F farfalla - G getto principale - Gf getto aria di freno - 
P pozzetto - S spruzzatore - T tubetto emulsionatore - V vaschetta. 


Quando la depressione, che stabilisce nella sezione 
ristretta del diffusore D, si trasmette attraverso lo 
spruzzatore S nel pozzetto P, dal getto G viene richia- 
mato carburante, mentre dal getto Gf attraverso i 
fori laterali del tubetto emulsionatore T viene aspirata 
aria dall'esterno. 

Aumentando la depressione con l'aumentare del nu- 
mero dei giri, l’efflusso del carburante dal getto G 
viene frenato dalla resistenza man mano crescente 
creata dall’aria aspirata attraverso il getto Gf e i fori 
del tubetto T: in un carburatore ben regolato, cioò, 
avente opportune dimensioni dei getti G e Gf e del 
tubetto T, è possibile ottenere che la erogazione di 
carburante avvenga in modo da avere una miscela a 
titolo costante per ogni condizione di funzionamento 
del motore. 

Questo sistema di correzione è di tipo completamente 
automatico, in quanto non vi è concorso di organi 
esterni di regolazione meccanica delle portate di aria 
e di carburante, allo scopo di correggere la dosatura 
della miscela. 

Il sistema di correzione a freno d’aria favorisce inol- 
tre la polverizzazione del carburante nell'aria aspirata 
dal motore, in quanto dal tubetto spruzzatore S esce 
già una miscela formata dall'aria aspirata dal getto 
Gf e dal carburante proveniente dal getto G. 


Per una buona correzione del titolo di miscela hanno 
notevole importanza anche le dimensioni dello Spruz- 
zatore S e della intercapedine fra tubetto T e poz- 
zetto P, attraverso la quale passa il carburante: in- 
fatti, spruzzatore S e intercapedine di dimensioni ri- 
dotte costituiscono una resistenza al passaggio della 
miscela tanto più forte quanto più elevata è la por- 
tata, cioè quanto più elevata è la depressione esi- 
stente nel diffusore; agendo anche su questi due ele- 
menti è possibile correggere ulteriormente la curva 
di erogazione del carburante, ottenendo così la dosa- 
tura più conveniente per l’alimentazione del motore. 
E’ da tenere presente inoltre che con il sistema di 
correzione a freno d’aria è generalmente possibile 
ottenere, qualora fosse necessario, un dimagrimento 
o un arricchimento del titolo della miscela nel fun- 
zionamento sia ad alto regime a farfalla tutta aperta 
che nel funzionamento a basso regime e a piccole 
aperture di farfalla, adottando opportuni «diametri del 
getto principale G, del getto aria Gf, del tubetto emul- 
sionatore T e dello spruzzatore S. 


DISPOSITIVO PER LA MARCIA AL MINIMO 


Il carburatore elementare, anche se corretto per la 
dosatura della miscela nel modo precedentemente 
indicato, non è ancora completo per permettere l’ali- 
mentazione del motore in ogni condizione di impiego. 
Si consideri infatti il funzionamento del motore al 
minimo: in questo caso, essendo l’autoveicolo fermo 
o non essendo inserita alcuna marcia, il motore gira 
a basso regime per sviluppare solo la potenza neces- 
saria per vincere le resistenze passive dovute agli or- 
gani in movimento. In queste condizioni la farfalla 
deve risultare quasi totalmente chiusa e pertanto 
nel diffusore si stabilisce un valore di depressione 
insufficiente a richiamare carburante dal tubetto 
spruzzatore, a causa della piccola quantità di aria 
aspirata dal motore. Non sarebbe quindi possibile ot- 
tenere una vera e propria marcia al minimo utiliz- 
zando un carburatore costituito nel modo preceden- 
temente descritto: risulta pertanto necessario corre- 
dare il carburatore stesso di un dispositivo che per- 
metta di assolvere a questa funzione. 





Fig. 6 


F farfalla - G getto principale - Gm getto del minimo - Gam getto 

aria minimo - P pozzetto - V vaschetta - 1. canale getto del minimo- 

pozzetto - 2. canale miscela minimo. - 3. vite registro miscela minimo. - 
4. foro alimentazione minimo. - 5. foro di progressione. 


Il dispositivo del minimo è costituito in pratica da 
un piccolo carburatore incorporato nel carburatore 
principale e, nella sua versione più corrente — Fig. 6 
— preleva carburante a valle del getto principale. 
In altre versioni può però prelevare carburante diret- 
tamente dalla vaschetta V e si comporta pertanto co- 
me un carburatore indipendente, che ha in comune 
con quello principale solo la vaschetta. 

Il getto calibrato del minimo Gm è posto in comu- 
nicazione mediante il canale 1 con un pozzetto P e 
mediante il canale 2 col condotto del carburatore a 
valle della farfalla F attraverso il foro calibrato 4, 
registrabile attraverso la vite a punta conica 3; il 
canale 2 comunica con l'esterno attraverso un getto 
Gam. 

La depressione, dovuta al funzionamento del motore 
al minimo, richiama carburante attraverso il getto 
Gm e contemporaneamente aria dal getto Gam:;, la 
miscela così formata passa nel condotto del carbura- 
tore a valle della farfalla F attraverso il canale 2 e 
il foro 4. 

Agendo mediante una vite di registri sull’apertura 
della farfalla F si può variare il regime del motore 
durante la marcia al minimo, mentre agendo sulla 
vite a punta conica 3 si può stabilire in corrisponden- 
za il titolo di miscela più opportuno per un regolare 
funzionamento del motore. 


PASSAGGIO DAL FUNZIONAMENTO AL MINIMO 
AL FUNZIONAMENTO DI POTENZA 


Progressione di accelerazione 


Come è stato finora illustrato il carburatore può fun- 
zionare tanto al minimo quanto in regime normale 
a farfalla parzialmente o totalmente aperta. 

Se però dal funzionamento al minimo si cerca di pas- 
sare a quello di potenza aprendo la farfalla, il motore 
non riesce ad aumentare il suo regime di rotazione 
e sl ferma. 

Durante il funzionamento al minimo, il motore rice- 
ve miscela combustibile in quantità e titolo giusta- 
mente dosati; quando si apre però la farfalla, dimi- 
nuisce la depressione a valle della stessa e quindi 
diminuisce anche la quantità di carburante erogata 
dal sistema del minimo, mentre contemporaneamente 
aumenta la quantità di aria aspirata attraverso la 
maggior apertura della farfalla. La miscela diventa 
di conseguenza troppo povera, in quanto con questa 
apertura di farfalla la depressione ‘agente sullo spruz- 
zatore S non è ancora sufficiente per richiamare car- 
burante dal getto principale e il motore, trovandosi 
scarburato, si arresta. 

Per ovviare all’inconveniente di mancata progressio- 
ne di accelerazione, viene praticato un foro 5, in cor- 
rispondenza del bordo superiore della farfalla nella 
posizione di marcia a vuoto e in comunicazione col 


canale di miscela 2 — Fig. 7 —. 
Durante il funzionamento al minimo — schema A 
di Fig. 7 —, dal condotto del carburatore attraverso 


il foro di progressione 5 viene introdotta ‘aria, che 
si mescola con la miscela aspirata dal motore attra- 
verso il canale del minimo 2, ‘in quanto il foro di 
progressione si trova a monte della farfalla, cioè in 
una zona ove esiste una pressione pressochè equiva- 
lente a quella atmosferica. 

Quando si aumenta l’apertura della farfalla — sche- 
ma B di Fig. 7 —., il foro di progressione 5 viene 
a sfociare parzir.mente o totalmente nella zona a 


valle della farfalla, ove esiste una forte depressione, 
e quindi eroga miscela in parallelo al foro di ali- 
mentazione minimo 4: la quantità di carburante ero- 
gata dai fori 4 e 5 è tale da dare il giusto titolo di 
miscela per il funzionamento del motore finchè non 
interviene lo spruzzatore S. 

Aprendo ulteriormente la farfalla, la miscela uscente 
dai fori 4 e 5 diventerebbe insufficiente, ma intervie- 
ne lo spruzzatore S, sul quale si è venuta a stabilire 
una depressione sufficiente per richiamare carbu- 
rante attraverso il getto principale G — schema C 
di Fig. 7 —. 

In alcuni casi i fori di progressione sono due, uno 
riferito al bordo superiore della farfalla e l’altro leg- 
germente più a monte, per prolungare la fase di ac- 
compagnamento dell'apertura della farfalla. 

In queste fasi di progressione di accelerazione, parti- 
colarmente quando si apre repentinamente la far- 


di potenza, finchè non abbia raggiunto una velo- 
cità sufficiente perchè il tubetto spruzzatore possa 
erogare normalmente carburante. 


Pompa di accelerazione o di ripresa 


Nonostante gli accorgimenti indicati nel punto pre- 
cedente e particolarmente nel caso in cui vengano 
adottati diffusori di grande diametro, può accadere 
che nella apertura rapida della farfalla il motore 
presenti una progressione di accelerazione difticoltosa, 
con esitazioni e vuoti di carburazione. 

In questi casi si ricorre all'adozione della pompa di 
accelerazione o di ripresa, che inietta carburante sup- 
plementare nel condotto del carburatore all'atto del- 
l'apertura della farfalla, sopperendo al dimagrimento 
della miscela dovuto alle cause esaminate nel para- 





Fig. 7 


D diffusore - F farfalla - S spruzzatore - 2. canale minimo - 4. foro alimentazione minimo - 5. foro di progressione. 


falla, assumono notevole importanza la forma e le 
dimensioni del tubetto emulsionatore T: infatti nel 
tubetto T stesso e nell’intercapedine col relativo poz- 
zetto P si viene a trovare una certa quantità di car- 
burante, che, col funzionamento del motore al mi- 
nimo, ha pressochè lo stesso livello di quello in va- 
schetta. Quando viene aperta la farfalla per passare 
dal funzionamento al minimo a quello di regime, 
non appena si stabilisce una depressione anche leg- 
gerissima sul tubetto spruzzatore, il carburante che 
si trova nel tubetto T e nel pozzetto P viene immedia- 
tamente aspirato nel condotto, compensando così lo 
smagrimento che si verrebbe ad avere in sua man- 
canza, a causa della maggior inerzia del liquido, che 
provoca un ritardo di erogazione rispetto all’aria, che 
invece è prontissima a mettersi in movimento anche 
con valori di depressione molto bassi e istantanea- 
mente determinati. 

Si può quindi concludere che due sono i mezzi nor- 

malmente adottati per avere un regolare funziona- 

mento del motore durante l’apertura della farfalla: 

— Il foro o i fori di progressione, che accompagnano 
l'apertura della farfalla, compensando la diminuita 
erogazione del foro alimentazione al minimo. 

— La riserva di carburante nel pozzetto P e nel tu- 
betto emulsionatore T, che può essere aspirata dal 
motore anche sotto i piccoli valori di depressione 
che si stabiliscono nel diffusore in conseguenza del 
ridotto regime di rotazione; in questo modo il mo- 
tore funziona regolarmente anche nella fase tran- 
sitoria di passaggio dal regime di minimo a quello 


grafo precedente e permettendo così un regolare au- 
mento della velocità angolare del motore. 

Nella soluzione adottata generalmente sui carbura- 
tori Weber, - Fig. 8 - la pompa di accelerazione è co- 
stituita da uno stantuffo 3, scorrevole in una cavità 
cilindrica ricavata nel corpo del carburatore e coman- 
dato attraverso l’asta 1 dalla leva 4 fissata all’albe- 
rino porta farfalla. 





Fig. 8 


D diffusore - F farfalla - Gp getto pompa - Gsc getto scarico pompa - 

V vaschetta - Va valvola di aspirazione - Vm valvola di mandata - 

1. asta comando pompa - 2. molla - 3. stantuffo pompa. - 4. leva 
comando pompa. 


Chiudendo la farfalla F, attraverso la leva 4 e l’asta 
1 lo stantuffo 3 viene sollevato comprimendo la mol- 
la 2 e richiama dalla vaschetta V nella cavità cilin- 
drica una quantità di carburante corrispondente al 
volume generato nella sua corsa. 

Aprendo la farfalla F, l’asta 1 rimane abbandonata e 

lo stantuffo 3 viene spinto verso il basso dalla molla 

2: il carburante esistente nella pompa viene spruzzato 

nel condotto del carburatore attraverso una opportuna 

conduttura di mandata e il getto calibrato Gp. 

Nella conduttura di aspirazione dalla vaschetta V e 

in quella di mandata al getto Gp sono rispettivamente 

inserite le valvole a sfera Va e Vm: 

— Quando lo stantuffo 3 si solleva, si apre la valvola 
di aspirazione Va, permettendo l'afflusso di car- 
burante, mentre quella di mandata Vm si chiude, 
impedendo l'afflusso di aria alla pompa attraverso 
il getto Gp; 

— Quando lo stantuffo 3 si abbassa, si apre la valvola 
di mandata Vm, mentre si chiude quella di aspira- 
zione Va, impedendo il riflusso di carburante in 
vaschetta. 

Considerato però che un medesimo tipo di carburatore 
può essere montato su motori aventi diverse carat- 
teristiche, si rende talvolta necessario poter variare 
la quantità di carburante erogata dalla pompa di acce- 
lerazione: viene adottato il getto calibrato di scarico 
Gsc, attraverso il quale viene fatto rifluire in va- 
schetta, nella fase di mandata della pompa, parte del 
carburante accumulato nella fase di aspirazione. 
Una seconda possibilità di variazione della quantità 
di carburante erogata dalla pompa di accelerazione 
può essere ottenuta riducendo o aumentando la lun- 
ghezza dell'asta 1 e di conseguenza la corsa dello 
stantuffo 3: in questo caso la quantità di carburante 
disponibile nella pompa viene ad essere rispettiva- 
mente ridotta o aumentata. 


DISPOSITIVO DI AVVIAMENTO 


Nonostante tutti i perfezionamenti apportati, il carbu- 

ratore concepito secondo quanto precedentemente il- 

lustrato presenta ancora l'inconveniente di non per- 

mettere l'avviamento del motore a freddo, special- 
mente con temperature ambientali molto basse. 

I fenomeni che avvengono durante l’avviamento del 

motore a freddo sono: 

— depressione molto debole agente sui getti, poichè 
il motore, trascinato dal motorino di avviamento, 
prima di avviarsi e funzionare normalmente, gira 
a basso numero di giri, a causa tanto della bassa 
velocità propria del motorino stesso, quanto delle 
elevate resistenze passive dovute alla viscosità del- 
l'olio lubrificante ancora freddo; 

— erogazione insufficiente da parte del getto del mi- 
nimo e addirittura nulla da parte del getto prin- 
cipale, a causa del basso regime di rotazione; 

— condensazione di gran parte del carburante ero- 
gato dai getti sulle pareti delle condutture di aspi- 
razione, a causa tanto della bassa depressione che 
vi sì stabilisce, quanto della bassa temperatura 
dei condotti stessi: ai cilindri giunge una miscela 
arla-carburante eccessivamente magra, anche nel 
caso che il carburatore eroghi miscela a titolo nor- 
male, in quanto il carburante condensato giunge 
ai cilindri ancora liquido e come tale viene espulso 
allo scarico, non avendo partecipato alla combu- 
stione. 


E’ pertanto necessario completare il carburatore con 
un dispositivo mediante il quale vengano eliminati 
gli inconvenienti sopra accennati. 


Dispositivo di avviamento a carburatore ausiliario 


Questa soluzione consiste nell’incorporare nel carbu- 
ratore principale un carburatore ausiliario di avvia- 
mento - Fig. 9 -, costituito da un pozzetto 4 - pozzetto 
di riserva -, di opportuna capacità e aperto all’atmo- 
sfera, comunicante da un lato con la vaschetta V del 
carburatore attraverso il getto avviamento Gs e dal- 
l’altro con la zona a valle della farfalla attraverso il 
canale 1 e la valvola 3, comandata dal conducente. 





Fig. 9 
F farfalla - Gs getto avviamento - V vaschetta - 1. canale miscela 
avviamento - 2. getto aria avviamento - 3. valvola avviamento - 


4. pozzetto riserva avviamento. 


Effettuando l’avviamento, la depressione, creata dal 
motore trascinato dal motorino di avviamento a valle 
della farfalla F, che deve essere mantenuta nella posi- 
zione di minimo, fa sì che il carburante, che si trova 
nel pozzetto 4, nell’alloggiamento del getto Gs e nel 
getto stesso, venga aspirato nei condotti di ammis- 
sione: una parte può evaporare e formare con l’aria 
che viene aspirata attraverso il getto aria 2 e l’aper- 
tura della farfalla, una miscela tale da permettere 
al motore di avviarsi. 
Il motore, una volta avviato, funziona ad un regime 
abbastanza elevato e pertanto, con l’aumento della 
depressione, migliora la vaporizzazione del carburante, 
che il dispositivo eroga ancora in quantità sufficiente 
per compensare le condensazioni che ancora avven- 
gono sulle pareti dei condotti. 
Continuando a funzionare, il motore si riscalda, l’olio 
diviene più fluido riducendo le perdite per resistenza 
meccanica; si scaldano pure le pareti dei condotti di 
aspirazione, limitando la condensazione del carbu- 
rante: a questo punto, il dispositivo di avviamento 
deve venire escluso, in quanto la miscela erogata ri- 
sulta troppo ricca, avendo frattanto il motore rag- 
giunto una temperatura sufficiente per funzionare 
regolarmente con i dispositivi normali di carburazione. 
Questo tipo di dispositivo di avviamento con valvola 
di otturazione semplice presenta però due inconve- 
nienti: 
— Deve essere completamente inserito all’atto del- 
l'avviamento, anche quando la temperatura, a cui 


si trova il motore, non è molto bassa, per cui la 
miscela erogata dal dispositivo risulta eccessiva- 
mente ricca; 

— eroga miscela in quantità costante e a titolo ricco 
anche durante la fase di riscaldamento del motore, 
provocando un consumo di carburante non giustifi- 
cato da esigenze funzionali finchè il dispositivo non 
può venire escluso avendo il motore raggiunto la 
temperatura di regime. 

Per ovviare a questi inconvenienti vengono adottati 

dispositivi di avviamento progressivi caratterizzati 

dal fatto che possono essere inseriti parzialmente o 

totalmente a seconda della temperatura a cui si trova 

il motore e che erogano miscela in quantità ed a ti- 

tolo dipendenti dal grado di inserimento effettuato. 


Dispositivo di avviamento a farfalla di strozzamento 


Un secondo sistema di dispositivo di avviamento co- 
munemente adottato è costituito da una farfalla ausi- 
liaria di strozzamento - Fig. 10 - posta nel condotto del 
carburatore a monte del diffusore D: all’atto dell’av- 
viamento - schema A -, la farfalla di strozzamento Fs 
viene portata in posizione di totale chiusura, mentre 
la farfalla principale F viene leggermente aperta di- 
rettamente dal conducente o attraverso un sistema di 
collegamento alla farfalla Fs; in queste condizioni, 
l'aspirazione del motore trascinato dal motorino di 
avviamento crea, a causa della strozzatura operata 
dalla farfalla Fs, una depressione sullo spruzzatore 
S sufficiente per provocare la erogazione del carbu- 
rante necessario per l’avviamento del motore. 





Fig. 10 


D diffusore - F farfalla - Fs farfalla di strozzamento - S spruzzatore. 


A motore avviato, aumenta la depressione sullo spruz- 
zatore S, per cui si rende necessaria una maggiore 
apertura della farfalla Fs, onde non provocare l’in- 
golfamento del motore: regolando l'apertura della 
farfalla Fs è quindi possibile ottenere sia una pronta 
partenza che un corretto funzionamento del motore 
durante la fase di raggiungimento della temperatura 
di regime: raggiunta questa temperatura, la farfalla 
Fs viene completamente aperta - schema B -. 

Il movimento di apertura della farfalia Fs per otte- 
nere uno smagrimento della miscela a motore av- 
viato può essere ottenuto direttamente dal condu- 
cente o meglio mediante un sistema automatico: la 
farfalla Fs è in questo caso - Fig. 10 - montata libera 
ed eccentrica sul rispettivo alberino e tenuta in posi- 
zione di chiusura da una molla avente opportuno ca- 
rico: l'aumento di depressione a motore avviato de- 


10 


termina la apertura della farfalla vincendo l’azione 
della molla di richiamo e smagrendo così il titolo 
della miscela erogata dal carburatore in fase di av- 
viamento. 


Fs 





Fig. 11 
D diffusore - F farfalla - Fs farfalla di strozzamento - S spruzzatore - 
1. valvola automatica. 


In altra soluzione, - Fig. 11 -, lo smagrimento può es- 
sere ottenuto mediante una valvola 1 montata sulla 
farfalla Fs, che in questo caso rimane chiusa - sche- 
ma A- : la valvola 1 si apre automaticamente per la 
maggior depressione dovuta al motore una volta av- 
viato. 

Anche in questa soluzione, a temperatura di regime 
raggiunta, la farfalla Fs viene completamente aperta 
- schema B -. 


AUTOMATIZZAZIONE DEL DISPOSITIVO DI AV- 
VIAMENTO 


Per rendere più facile la manovra di guida ed evitare 
che il dispositivo di avviamento venga non corretta- 
mente usato o venga lasciato inserito anche dopo che 
il motore ha raggiunto la temperatura di regime, si 
è provveduto nei moderni carburatori ad automatiz- 
zarne il comando, rendendolo indipendente dalla vo- 
lontà del conducente. 

Il comando automatico è ottenuto generalmente me- 
diante un organo termosensibile (spirale di lamina 
bimetallica o capsule termostatiche), che a motore 
freddo, provvede alla inserzione del dispositivo di 
avviamento, aprendo la valvola del carburatore ausi- 
liario o chiudendo la farfalla di strozzamento. 

Il riscaldamento dell’organo termosensibile è ottenuto 
generalmente o mediante aria, che viene a sua volta 
riscaldata facendole lambire il collettore di scarico, 
o attraverso l’acqua di circolazione del motore; man 
mano che il motore aumenta di temperatura dopo l’av- 
viamento, l'elemento termosensibile si deforma sem- 
pre più fino ad escludere il dispositivo di avviamento 
stesso. 

Quando è fermo, il motore si raffredda e si raffredda 
pertanto l'elemento termosensibile, che, riassumendo 
la posizione normale, reinserisce il dispositivo di av- 
viamento. 


PARTICOLARITA’ DEI CARBURATORI MODERNI 


Nei paragrafi precedenti sono stati esaminati i dispo- 
sitivi fondamentali del carburatore, ma è opportuno 
anche accennare a disposizioni particolari, adottate 
in dipendenza delle esigenze della moderna tecnica 
motoristica. 


Centratore di miscela 


Per migliorare le caratteristiche funzionali, i carbu- 
ratori Weber vengono corredati di un secondo diffu- 
sore C, detto centratore, di dimensioni ridotte rispetto 
a quello principale D; esso è coassiale con il diffusore 
D e la sua sezione terminale coincide con la sezione 
ristretta di quest’ultimo - Fig. 12 -. 





Fig. 12 


C centratore - D diffusore - S spruzzatore 


Il centratore C permette di ottenere una più omoge- 
nea miscelazione del carburante nell’aria aspirata dal 
motore e di portare la miscela così ottenuta al centro 
della strozzatura operata dal diffusore D, con il van- 
taggio di una più equilibrata alimentazione dei cilin- 
dri del motore. 


Dispositivo di piena potenza 


In casi particolari di esigenze funzionali, il carbura- 
tore può essere corredato del dispositivo di piena po- 
tenza — Fig. 13 - costituito dal getto Gpp posto in pa- 
rallelo al getto principale G e comunicante con la 
vaschetta V attraverso il cilindro della pompa di ac- 
celerazione e la valvola Vp, posta nel cilindro della 
pompa stessa. 

A farfalla aperta, lo stantuffo pompa si abbassa la 
valvola Vp viene aperta e il carburante, tarato dal 
getto Gpp, può giungere dal cilindro della pompa al 
pozzetto P insieme a quello erogato dal getto princi- 
pale. A farfalla chiusa o in posizione idi parziale aper- 
tura, lo stantuffo pompa viene sollevato e la valvola 





Fig. 13 


D diffusore - F farfalla - Gf getto aria di freno - Gpp getto di piena 
potenza - P pozzetto - S spruzzatore - V vaschetta - Va valvola di 
aspirazione - Vp valvola di piena potenza - 1. asta comando pompa - 
2. stantuffo pompa - 3. canale comunicazione getto principale-pozzetto. 


Vp si chiude: in queste condizioni il motore viene 
alimentato solo attraverso il getto principale G. 
Adottando opportuni diametri per i getti G e Gpp è 
possibile ottenere erogazione di miscela a titolo giusto 
nel funzionamento a farfalla tutta aperta (piena po- 
tenza), mentre nelle condizioni di funzionamento con 
apertura parziale della farfalla (utilizzazione), è pos- 
sibile avere miscela a titolo più magro, con riduzione 
del consumo, in quanto viene ad essere escluso il get- 
to supplementare Gpp. 

In altre soluzioni, l'inserzione e l’esclusione del getto 
di piena potenza Gpp vengono ottenute attraverso 
una valvola, comandata automaticamente da una 
membrana sottoposta alla depressione esistente a val- 
le della farfalla. 


CARBURATORI A DUE O PIU’ CONDOTTI 


Per migliorare le prestazioni in potenza dei motori, 
la moderna tecnica motoristica tende ad adottare più 
carburatori sullo stesso motore, in modo che ogni 
carburatore o condotto di carburatore alimenti un 
gruppo di cilindri, o addirittura un solo cilindro, co- 
me nel caso di vetture sportive e da competizione: 
in questo modo si migliora il rendimento volumetrico 
e sì ottiene che l'alimentazione di ogni cilindro o 
gruppo di cilindri non venga ad essere influenzata 
dagli altri nelle sue fasi di aspirazione, con il vantag- 
gio di una migliore ripartizione della miscela. 





Fig. 14 


C centratore - D diffusore - F farfalle - 1. alberino porta farfalle - 
2. leva comando farfalle. 


Potrebbero essere adottati a questo scopo più carbu- 
ratori a un solo condotto (monocorpi), ma per evi- 
denti ragioni di semplicità e di sicurezza dei comandi, 
vengono adottati carburatori a due o più condotti, ca- 
ratterizzati dal fatto che sono composti da due o più 
carburatori monocorpi completi, aventi in comune la 
vaschetta a livello costante e riuniti in un unico corpo. 
Questi carburatori possono essere a due, tre e quat- 
tro condotti di tipo invertito, orizzontale o verticale 
e sono caratterizzati dal sistema di comando della 
apertura delle farfalle, che può essere del tipo sin- 
cronizzato o del tipo differenziato. 

La apertura sincronizzata o contemporanea delle far- 
falle può essere ottenuta montando le farfalle su un 
unico alberino, come indicato in Fig. 14 rappresen- 
tante un carburatore a doppio corpo invertito, oppure 
può essere ottenuta accoppiando i due alberini porta 
farfalla mediante due settori dentati di ugual raggio, 
come nell'esempio del carburatore a doppio corpo in- 
vertito di Fig. 15. 





Fig. 15 


C centratore - D diffusore - F farfalle - 1. leva comando farfalle - 2. 
4. alberino porta farfalla. 


Il sistema di comando sincronizzato viene general- 
mente adottato quando ciascun condotto del carbu- 
ratore alimenta un cilindro o un gruppo di cilindri 
del motore, indipendentemente dagli altri: è evidente 
che per un identico grado di alimentazione dei cilin- 
dri è necessario che le farfalle del carburatore si 
aprano seguendo la stessa legge. 

La apertura differenziata delle farfalle viene adottata 
quando si voglia ottenere dal motore un'elevata pre- 
stazione di potenza ad alto numero di giri, con una 
regolare progressione di accelerazione a basso regime: 
in questo caso, considerando ad esempio il carbura- 
tore a doppio condotto invertito di Fig. 16, i due albe- 
rini porta farfalla 4 e 7 vengono collegati mediante 
un opportuno sistema a settori dentati di diverso 
raggio. 

Premendo sul pedale dell’acceleratore, si apre dap- 
prima la farfalla F; del condotto 1, che viene chia- 
mato primario, mentre la farfalla F. rimane chiusa 
- schema B +-. 

Dopo un prestabilito angolo di rotazione l’alberino 
primario 4 trascina l’alberino 7, provocando l’aper- 
tura della farfalla F. del condotto 8, che pertanto 
viene chiamato secondario: con acceleratore a fondo 
corsa, entrambe le farfalle vengono a trovarsi contem- 
poraneamente e completamente aperte - schema C, - 
Il condotto primario permette una regolare progres- 
sione di accelerazione ed una marcia economica quan- 
do non si richieda la massima potenza dal motore, 
mentre l’apertura del condotto secondario permette 


alberino porta farfalla - 3. settori dentati comando farfalle - 


di ottenere dal motore le massime prestazioni di po- 
tenza. 

Evidentemente, in questo caso tanto il condotto pri- 
mario quanto quello secondario sfociano in un'unica 
camera 9, dalla quale si dipartono le tuberie di ali- 
mentazione della miscela ai vari cilindri del motore. 





SCELTA DEL CARBURATORE 


I carburatori Weber vengono individuati da una sigla, 
del tipo riportato a titolo di esempio: 


32 IM 


nella quale la prima cifra indica il diametro del con- 
dotto (o dei condotti) espresso in millimetri, mentre 
il gruppo di lettere definisce il tipo del carburatore. 
Per permettere al progettista od all’installatore una 
scelta di massima del carburatore, si riporta una for- 
mula approssimata per determinarne il diametro del 
condotto: 


in mm. 


D_-0,8--0,9 (von 


dove: I 

V = cilindrata totale del motore espressa in litri, 
î = numero dei cilindri del motore, 

n = regime massimo di rotazione in giri /l1’. 


Questa formula è valida anche nel caso dell’instal- 
lazione di uno o più carburatori multicorpi, ciascun 
condotto dei quali alimenta un cilindro o un gruppo 
di cilindri indipendentemente dagli altri. 





Fig. 16 
C centratore - D diffusore - Fi farfalla primaria - F. farfalla secondaria - 1. condotto primario - 2. appendice settore alberino primario - 
3. leva comando farfalle - 4. alberino primario - 5. settore dentato primario (folle) - 6. settore dentato secondario - 7. alberino secondario - 


8. condotto secondario - 9. camera nel collettore di aspirazione. 


ESEMPI DI APPLICAZIONE 


Si riportano alcuni schemi di applicazione di carbu- 
ratori Weber, per fornire indicazioni di massima sul 
montaggio sui diversi tipi di motore. 

A questo proposito è da tenere presente che, per evi- 


tare che in accelerazione o in decelerazione si verifi- 
chino anormalità di alimentazione, è necessario che 
i carburatori vengano montati con la vaschetta a 
livello costante rivolta nel senso del moto del veicolo. 


Carburatore monocorpo orizzontale, applicato su motore con 


cilindri in linea. 


Per evitare dissimmetrie di alimentazione dei vari cilindri, 


mE 


Fig. 17 


Carburatore monocorpo invertito, applicato su motore con 


cilindri contrapposti. 


Per evitare dissimmetrie di alimentazione, è necessario che 
l’alberino portafarfalla risulti parallelo all'asse dei cilindri 


è necessario che l’alberino portafarfalla risulti orizzontale. 





Carburatore monocorpo invertito, applicato su motore con 
cilindri in linea. 


Per evitare dissimmetrie di alimentazione dei vari cilindri, 





Carburatore a doppio corpo invertito con comando sincro- 
nizzato delle farfalle, applicato su motore con cilindri a V. 


è necessario che l’alberino portafarfalla risulti parallelo al- 
l’asse del motore. 
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Carburatore a doppio corpo invertito con comando sincro- 
nizzato delle farfalle, applicato su motore con cilindri in linea. 





Carburatori a doppio corpo invertiti, con un alberino portafar- 
falla, montati su motore con cilindri in linea. 





Carburatore a doppio corpo invertito con comando differen- 
ziato delle farfalle, montato su un motore con cilindri in 
linea. 


In questo caso entrambi i condotti del carburatore debbono 
sfociare in una unica camera, dalla quale si dipartono le 
tuberie di alimentazione dei cilindri. 








Carburatori a quattro condotti invertiti, montati su motore 
con cilindri a V. 











Fig. 24 


—_——_—r 


Carburatori a doppio corpo orizzontali, montati su motori 
con cilindri in linea. 
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PARTE SECONDA 


PARTICOLARITÀ COSTRUTTIVE DEI 


DISPOSITIVI 
TORE 


FONDAMENTALI DEL CARBURA- 


Il carburatore verrà suddiviso nelle parti essenziali 
che, passate dettagliatamente in rassegna, daranno 
modo a chi ha il compito di ripararlo di valutare la 
importanza funzionale di tutti gli elementi costituenti. 
Distinguiamo così: 


1) sistema di minimo e progressione 
2) sistema di alimentazione principale 
3) dispositivo di avviamento o starter 


E’ opportuno chiarire subito che un carburatore con 
normale regolazione rappresenta una soluzione di com- 
promesso che complessivamente soddisfa le esigenze 
del motore. Quando su di esso vengono apportate va- 
rianti di taratura è inevitabile che la sua funzionalità 
subisca uno squilibrio che non sempre giustifica il 
miglioramento che ci si proponeva. 

Ad esempio, in qualche caso si riesce ad aumentare 
la velocità massima di una vettura adottando un cono 
diffusore di maggior diametro ed un getto principale 
ad esso adeguato: si riscontra però che il funzio- 
namento ai bassi regimi è leggermente peggiorato. 
Occorre pertanto esaminare se il miglioramento in 
velocità giustifica la irregolarità che si è conseguen- 
temente determinata. Quanto esposto conferma l’as- 
serzione sopra detta, per cui un carburatore assomma 
sempre la soluzione di miglior compromesso conci- 
liando la ripresa, il consumo e la velocità del veicolo. 
Quando un motore funziona al regime minimo, cioè 
vettura ferma con motore in rotazione a circa 
450-600 giri /1’, la depressione, che in queste con- 
dizioni si stabilisce nel diffusore non è sufficiente a 
richiamare miscela dal tubetto spruzzatore, ma a ciò 
supplisce un piccolo carburatore autonomo che ha la 
funzione di dare al motore miscela a titolo ed in quan- 
tità tale perchè possa regolarmente funzionare a bas- 
so numero di giri, sviluppando solo la potenza neces- 
saria per vincere le resistenze passive. 

Infatti le tre parti in cui è stato suddiviso il carbura- 
tore altro non sono che tre carburatori completi ed 





D diffusore - F farfalla - 


Fig. 1 


S spruzzatore - 2. canale miscela minimo - 


CARBURATORI 


indipendenti, aventi in comune una vaschetta a livel- 
lo costante dalla quale prelevano il carburante. 
Questo anche se, come si vedrà in seguito, nella mag- 
gioranza dei casi il minimo preleva il carburante non 
direttamente dalla vaschetta, ma dal pozzetto. 
Avremo quindi che: il dispositivo di avviamento 
permette di avviare il motore quando determinate 
condizioni climatiche ne rendono difficile la parten- 
za, il minimo permette la marcia a vuoto, il sistema 
principale consente di ottenere tutte le prestazioni 
che la vettura deve fornire in condizioni di usuale 
impiego. Perciò quando il motore è nelle condizioni 
di Fig. i . Schema A - (marcia a vuoto) è in fun- 
zione solo uno dei tre carburatori considerati e la 
sua autonomia è tale da poter regolarmente funzio- 
nare pur senza diffusore, centratore, getto principale 
tubetto emulsionatore, ecc. 

Con motore a vuoto — Fig. i — innestando la marcia 
e ponendo piede sull’acceleratore, entra in funzione il 
foro di progressione che « accompagna » il motore — 
Schema B — fino a quando eroga il tubetto spruzza- 
tore — Schema C —. 

I tre piccoli carburatori da noi considerati, hanno quin- 
di ciascuno una mansione specifica entro limiti ben 
definiti: se uno di essi anticipa o ritarda la sua en- 
trata in funzione, il motore presenta irregolarità di 
marcia, ed è perciò che la messa a punto del carbu- 
ratore sarà costituita dalla sincronizzazione dei grup- 
pi componenti. 


1) SISTEMA DI MINIMO E PROGRESSIONE 


Considerato che il funzionamento del motore al 
minimo e nella fase di progressione occorre una mi- 
scela aria-benzina opportunamente dosata, sarà neces- 


sario stabilire tanto un getto calibrato — getto del 
minimo — che dosi il carburante, quanto un getto 
calibrato — getto aria minimo — che dosi l’aria: la 


miscela così preformata viene quantitativamente do- 
sata mediante una vite registro miscela minimo e sarà 
quindi pronta per emulsionarsi all'aria aspirata attra- 
verso l'apertura della farfalla. 


4. foro alimentazione minimo 5. (foro di 


progressione. 
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Il getto aria minimo scpracitato può essere costituito 
da un getto vero e proprio, oppure, nella maggioranza 
dei casi, da un foro calibrato ed ha lo scopo di fre- 
nare il minimo stesso. Quando si parla di variare la 
frenatura s'intende variare il diametro del foro aria 
minimo, variando così l’efflusso del carburante dal 
getto minimo stesso. 
Due sono i sistemi di frenatura del minimo adottati 
sui carburatori WEBER: 
a) - frenatura ottenuta nel getto minimo stesso 
b) - frenatura ottenuta nel corpo carburatore o con 
getto aria indipendente. 
Il diametro calibrato dei fori di frenatura è da consi 
derarsi elemento di erogazione e come tale non va 
«manomesso. 
Le Figg. 2 e 3 danno rispettivamente visione di un 
getto del minimo con frenatura incorporata (siste- 
ma a) ed uno a frenatura indipendente (sistema b). 
Notiamo un elemento molto importante che contrad- 
distingue i tipi di getto del minimo: smontando, 
ad esempio, il getto dei carburatori DR si nota 
stampigliata la lettera F; ciò significa che nel getto 
è incorporata la frenatura secondo il sistema a, per 
cui il diametro di tale foro (quota B di Fig. 2) è rigo- 
rosamente calibrato. 
Quando invece sul getto minimo non è stampigliata 
nessuna lettera, la frenatura è ottenuta nel corpo 
carburatore. In tale caso (quota B di Fig. 3) il foro, od 
i feri, esistenti servono solo per il passaggio de! car- 
burante. 
Diamo gli esempi di designazione dei due sistemi di 
frenatura: 
1) 45 F3 — sistema a 
2) 45 — sistema b 
Il numero 45 rappresenta in entrambi i casi il diame- 
tro di calibratura del getto (espresso in centesimi di 
mm.), mentre la sigla F3 individua la particolare fre- 
natura di quel getto. Esistono vari tipi di frenaiura, 
contraddistinti da diverse sigle: un getto 45 F3 è di- 
versamente frenato da un getto 45 FS. 
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Le sigle F3, F5, ecc. sono espressioni di misura ed 
hanno solo valore d’indicazione. Le quote A -— Figg. 2 
e 3 — indicano ambedue il diametro del getto. 

Si esamini ora la Fig. 4 — rappresentante il sistema 
di frenatura tipo a, in cui la medesima è ottenuta 
direttamente sul getto minimo 7 mediante due fori 
calibrati 6. 

La depressione generata dal motore, essendo la far- 
falla quasi completamente chiusa, fa sentire la sua 
influenza sul foro 14 di alimentazione minimo. 

Tale foro è detto anche foro minimo al condotto € 
la sua registrazione avviene per mezzo della vite a 
punta conica 13. 

Mediante il condotto 10 la depressione arriva ai fori 
4 di passaggio miscela e attraverso il corpo del get- 
to giunge ai fori 6 di frenatura. Tali fori sono in co- 
municazione con l'esterno attraverso il condotto 2. 
La depressione esistente a valle della farfalla solleva 
dal suo naturale livello il carburante che vincendo il 
battente A si pre-emulsiona con l’aria di frenatura, 
passando quindi attraverso il condotto 10 al motore, 
previa registrazione quantitativa mediante la vite re- 
gistro miscela 13. 





18 5 
6 
7, 
17 8 
9 
16 
10 
15 (2) 
11 
i 
nedl/iij 
14 13 12 
Fig 74 
1. getto aria di freno - 2. canale aria minimo - 3. portagetto del 
minimo - 4. fori passaggio miscela - 5. foro assiale getto minimo - 


6. fori calibrati di frenatura - 7. getto minimo - 8. foro calibrato - 

9. canale getto minimo-pozzetto. - 10. canale miscela minimo - 

11. pozzetto - 12. canale getto principale-pozzetto - 13. vite registro 

miscela minimo - 14. foro minimo al condotto - 15. farfalla - 16. foro 
di progressione - 17. diffusore - 18. spruzzatore. 


Il foro 8 rappresenta la parte calibrata del getto ed 
è un elemento importante, in quanto dosa la quantità 
di carburante che si miscela con l’aria tarata dai fori 
di frenatura 6. Sempre dalla Fig. 4 si rileva come il 
carburante dal pozzetto 11 giunga attraverso il con- 
dotto 9 al getto del minimo. 

Nella Fig. 5 (carburatori serie IM) vediamo rappre- 
sentata la frenatura del minimo ottenuta nel corpo 
medesimo (sistema b). 

In tal caso il getto del minimo 5 porta indicata la 
sola taratura del diametro. La frenatura è ottenuta in 
2, mediante una boccola calibrata detta appunto boc- 
cola aria minimo. 


Distinguiamo così: 

— battente di sollevamento minimo 

— boccola aria minimo 

— portagetto minimo 

— getto minimo 

fori di travaso miscela minimo 

— taratura getto minimo 

— condotto pozzetto-minimo 

— canale miscela minimo 

— condotto getto principale-pozzetto 

16 — tubetto emulsionatore (*) 

L'aria aspirata attraverso la boccola 2 determina, vin- 
cendo il battente A, il sollevamento del carburante 
nella quantità permessa dalla taratura 7 del getto mi- 
nimo 5. 
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Rig.:5 
1. getto aria di freno - 2. boccola aria minimo - 3. portagetto 
del minimo - 4. foro assiale getto minimo - 5. getto del minimo - 
6. fori travaso miscela minimo - 7. foro calibrato - 8. canale getto 


minimo-pozzetto - 9. canale miscela minimo - 10. pozzetto - 11. canale 

getto principale-pozzetto - 12. vite registro miscela minimo - 13. foro 

minimo al condotto - 14. farfalla - 15. foro di progressione - 16. tubetto 
emulsionatore - 17. diffusore - 18. spruzzatore. 


Riprendiamo ora in esame la depressione che si crea 
sul foro minimo al condotto 13 quando la farfalla 14 
è quasi totalmente chiusa: in tali condizioni, il mo- 
tore marcia a vuoto e come già detto, la sola potenza 
che fornisce è quella necessaria per vincere le re- 
sistenze passive degli organi meccanici. L’aspira- 
zione del motore determina un flusso d’aria pulsante 
a causa del succedersi delle fasi di aspirazione; mag- 
giore è il numero dei cilindri e meno pulsante risulta 
l'aspirazione, quindi con infiniti cilindri si avrebbe 
teoricamente un’aspirazione continua. 

Quando la farfalla è in posizione di minimo, posizio- 
ne che si ottiene agendo su una apposita vite di regi- 
stro, il flusso aspirato trova sfocio attraverso la luce 
esistente tra la parete del condotto e la farfalla mede- 
sima — Fig. 6 —. 

Tale luce d'aspirazione determina appunto il valore 
della depressione, che agendo sul foro minimo al con- 
dotto, provoca il richiamo della miscela aria-carbu- 
rante necessaria per il funzionamento del motore. 


(*) In pratica è invalso l’uso di denominare il tubetto 
emulsionatore pozzetto di emulsione mentre il poz- 
zetto deve intendersi la cavità entro la quale il tu- 
betto emulsionatore alloggia. 


ll foro minimo al condotto è sempre situato a valle 
della farfalla, mentre il foro di progressione è a 
monte. 

La ‘depressione sul foro al condotto» a-cparità ‘di 
giri del motore, sarà tanto maggiore quanto più chiu- 
sa risulterà la farfalla, tenendo presente che al di 
sotto di una certa chiusura la farfalla non permette 
al motore di sostenersi. 

Regolazione del minimo: considerando, per esempio, 
un motore marciante a vuoto e la vite miscela mini- 
mo perfettamente regolata, vogliamo dare la defini- 
zione della sensibilità di tale registrazione, agendo 
sulla vite registro miscela andiamo a ricercare di 
quanti gradi occorre ruotarla, nei due sensi, prima 
che il motore diminuisca di giri sia per magrezza 
che per ricchezza. 

Supposto che, aprendo maggiormente di !4 di giro la 
vite miscela 12 — Fig. 5 —, il motore diminuisca 
di giri ed altrettanto avvenga quando si agisce in 
senso contrario, si dirà che la sensibilità di detta 
Vite. è..di Ya, giro. (Ve+4//). 

Volendo aumentare detta sensibilità basterà allar- 
gare leggermente (ad esempio, da 110 a 120) il foro 
minimo al condotto. 

Infatti in tali condizioni, agendo sulla vite 12, si vie- 
ne a determinare un anulare maggiore rispetto alle 
condizioni primitive e si nota quindi che la sensibi- 
lità della vite 12 non è più di !/ giro, ma inferiore 
ai 180° (ad es. 130°). 

Vediamo ora le condizioni per cui un minimo può dir- 
sì giustamente registrato. Per i normali motori d’au- 
tovettura, il regime di funzionamento al minimo si 
aggira sui 450 : 600 giri/l’. Supposto di trovarci di 
fronte ad un motore, il cui regime di rotazione sia già 
accettabile, possiamo riscontrare queste condizioni : 





Fig. 6 


1) Chiudendo maggiormente la vite registro miscela 
(rispetto al punto in cui l'abbiamo trovata) il mo- 
tore: aumenta di regime:lJin questo caso. la car- 
burazione è ricca ed occorrerà pertanto chiudere 
la vite registro fino al punto di massima velocità 


angolare, senza intervenire sull’apertura della far- 
falla. 


2) Aprendo la vite registro miscela il motore au- 
menta di regime: la carburazione è magra e si 
procederà quindi, al contrario del caso preceden- 
te, ad un arricchimento della miscela per ottenere 
il punto ottimo. 

3) Aprendo e chiudendo la vite registro miscela il 
motore diminuisce di regime: la carburazione è 
ottima ossia la vite è nella giusta posizione per 
erogare la quantità di miscela più conveniente. 


1‘ 


Come buona norma pratica è utile ricordare che tro- 
vato il punto ottimo di posizione della vite, sì conce- 
de sempre una certa ricchezza, tenendola leggermen- 
te più aperta. 

Volendo perciò definire cosa s’intenda per esat- 
ta registrazione del minimo, diremo che è la registra- 
zione che permette il massimo regime del motore, per 
una determinata apertura della farfalla. 


Foro di progressione 


Come è noto, la depressione sul foro minimo al con- 
dotto — Fig. 1 — è massima quando il motore marcia 
a vuoto; ma quando si pone piede sull’acceleratore, 
la depressione su detto foro diminuisce: di conse- 
suenza minore risulta l'erogazione di miscela, men- 
tre è aumentato il flusso dell’aria aspirata. La mi 
scela risulta eccessivamente impoverita per cui il 
motore diviene difettoso nella progressione di ac- 
celerazione. 

E’ indispensabile quindi che intervenga una nuova 
erogazione per supplire alla deficienza del foro mini 
mo al condotto, permettendo così l'aumento di regl- 
me del motore. Viene praticato pertanto un foro, det- 
to foro di progressione, in corrispondenza del bordo 
superiore della farfalla, in modo tale che, appena Si 
agisce sulla farfalla stessa, questa vada a scoprirlo 
consentendogli di erogare miscela. 

Ogni carburatore ha come elemento tarato il foro di 
progressione; quando esigenze funzionali lo richiedo- 
no si possono notare in un carburatore 2-3 fori di 
progressione. Il loro diametro è legato alle caratteri- 





Fig: 7 


stiche del motore e la loro posizione è sempre rife- 
rita alla farfalla, quando questa è completamente 
chiusa. Il foro (od i fori) di progressione sono situati 
a monte della farfalla e la quota B — Fig. 7 — rap- 
presenta il battente di copertura del. foro, cioé .il 
tratto di cui si deve alzare lo spigolo inferiore della 
farfalla prima che il foro di progressione inizi ad ero- 
gare miscela. 

Tale battente è unitamente al diametro del foro un 
elemento di primaria importanza. Se il diametro ha 
notevole influenza agli effetti funzionali, la quota B 
determina l’attimo in cui il foro di progressione inizia 
la sua erogazione. 

Infatti fino a che B non sarà nullo, la depressione sul 
foro di progressione non sarà in condizione di richia- 
mare miscela, ed il motore sarà alimentato dal solo 
foro minimo al condotto. 

Variando il battente B si altera tutta la progressione 
di accelerazione, ed è per tale motivo che il foro di 
progressione viene sempre eseguito con riferimento 
alla farfalla. 
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E’ da notare che rispetto all'asse del condotto del 
carburatore — Fig. 8 —, la farfalla, in posizione di 
totale chiusura, viene a formare un determinato an- 
solo: il valore di tale angolo è stampigliato su ogni 
farfalla, ed è un elemento caratteristico variando 
il quale varia il battente B. 

Infatti, ad esempio, sostituendo una farfalla da 85° con 
altra da 87° è evidente che risulterà variato anche il 
battente B. E’ quindi necessario, quando sì esegue 
una riparazione, osservare il numero stampigliato ed 
in caso di sostituzione procedere al montaggio di una 
farfalla con uguale inclinazione. 

Dovendo poi provvedere, in caso di revisione gene- 
rale, alla lucidatura del condotto del carburatore, sa- 
rà utile ricordare che anche detta operazione può cau- 
sare la variazione del battente: se detta lucidatura 
venisse a maggiorare il diametro del condotto, è 
evidente che la farfalla in posizione di totale chiu- 
sura verrebbe a trovarsi più distante rispetto al foro 
di progressione di quanto non lo fosse inizialmente. 
Vediamo ora quali possono essere le conseguenze fun- 
zionali a seguito dell’errata posizione del battente B 
Nella Fig. 9 la farfalla è sempre nella stessa posizione 
di marcia al minimo, ma a seconda della posizione del 
foro di progressione si ha: 

schema A - esatta posizione e battente pressochè nullo 
schema B - foro spostato a monte: battente positivo 
schema € - foro spostato a valle: battente negativo. 





Fig. 8 


Fsatta posizione e battente nullo — schema A. 


Funzionamento del minimo e progressione normali. 
Quando il motore marcia al minimo, il foro di pro- 
gressione è escluso, non essendo ancora scoperto, ma 
solo perchè tangente alla farfalla. 


Foro spostato a monte: battente positivo — schema B. 


Funzionamento normale al minimo, ma nella progres- 
sione di accelerazione il motore presenta un vuoto € 
può fermarsi per eccessiva magrezza. 

Infatti il foro di progressione, essendo troppo a mon- 
te, viene tardivamente posto sotto depressione, per 
cui, aspirando il motore una quantità d’aria eccessiva 
rispetto al carburante erogato dal foro minimo al 
condotto, ne consegue un dimagrimento della miscela. 


Foro spostato a valle: battente negativo — schema C. 


Andamento generalmente irregolare per miscela ric- 
ca. Infatti, assumendo il battente valore negativo, il 








Fig. 9 


foro di progressione viene posto sotto depressione an- 
che nella marcia al minimo, erogando per conseguenza 
miscela e causando l’arricchimento suddetto. 

Si hanno pertanto casi in cui il motore funziona al 
minimo con la vite registro miscela minimo comple- 
tamente chiusa, motori galoppanti ecc. 
Riprendendo in esame gli schemi A e B di Fig. 9, pos- 
siamo dire che in ambedue i casi il minimo è normale, 
ma se si procedesse ad un controllo accurato, si no- 
terebbe come nel caso dello schema B la vite miscela 
risulti più aperta rispetto alla posizione dello 
schema A: infatti, quando il motore aspira, una parte 
di aria entra nel condotto miscela a monte farfalla 
impoverendo la miscela già formatasi. 

Nell’esame della Fig. 9, abbiamo analizzato il funzio- 
namento del motore rilevandone le anomalie. Vedia- 
mo ora come si rimedia praticamente, qualora ab- 
biano a verificarsi dette possibilità. 

Nel caso dello schema A di Fig. 9 tutto è normale, per 
cui non si rende necessario alcun intervento. 
Riferendoci allo schema B di Fig. 9, è necessario in- 
vece riportare il battente al suo giusto valore. 
Basterà in questo caso praticare nella farfalla un pic- 
colo smusso — Fig. 10 —, in modo tale che si venga 
ad annullare l'eccessivo battente. Naturalmente si 
procederà per tentativi. 

Il caso dello schema € di Fig. 9, con foro di progres- 
sione a valle, si risolve praticando nella farfalla, dal 
lato opposto al foro minimo al condotto un foro in 
modo che — Fig. 11 — parte dell’aria aspirata dal mo- 
tore venga a passare per esso, permettendo così alla 
farfalla di rimanere più chiusa. 

Si procederà per tentativi all'allargamento di detto 
foro fino a che la farfalla non avrà totalmente coper- 
to il foro di progressione, creando quel battente che 
inizialmente mancava. 

E° inteso che i rimedi esposti — smusso e foro — sono 
da considerarsi come correttivi a piccoli difetti di 
carburazione dovuti alla sostituzione della farfalla, 
pulizia del condotto, ecc. 





Così, ad es., nel caso di Fig. 11 è perfettamente inutile 
volere aumentare il battente una volta che la farfalla 
sia già totalmente chiusa per effetto del foro in essa 
praticato. 

Resta ora da vedere come si può riconoscere una giu- 
sta carburazione nel campo di funzionalità della 
progressione. 

In linea teorica, una volta che sia ben regolato il mi- 
nimo, la posizione stabilita per la vite registro miscela 
dovrebbe rimanere la medesima per tutta la pro- 
gressione. 


In pratica però le cose possono non essere assoluta- 
mente perfette, per cui la progressione risulterà leg- 
germente magra o ricca di un valore talmente piccolo 
che, ad una normale indagine, il motore apparirà 
giustamente carburato. 


Regolato quindi il minimo, si agisce sulla vite aper- 
tura farfalla così da aumentare il regime del motore 
(ad es. da 500 a 800 giri/1’) in modo che ancora non 
intervenga l'erogazione dello spruzzatore; si control 
la indi se per quel nuovo regime (800 giri/1’) la vite 
registro miscela minimo può ancora rimanere nella 
posizione prestabilita. 

Ad esempio: se a 800 giri aprendo ulteriormente la 
vite registro miscela minimo, si nota che il motore au- 
menta di regime, ciò significa che la progressione è 
magra, e invece chiudendo detta vite i giri aumen- 
tano, la progressione è ricca. 

E' conveniente nella marcia a vuoto regolare la vite 
registro miscela in modo da rendere meno sensibile 
il difetto di progressione, anche se si deve parzial- 
mente sacrificare la rotondità della marcia al mi- 
nimo. 

Diamo nelle figure seguenti alcuni esempi di soluzioni 
adottate nelle forature dei condotti del minimo. 


Lo schema classico è rappresentato dalla Fig. 4, nella 
quale il minimo riceve benzina dal pozzetto 11, il qua- 
le a sua volta è derivato dalla vaschetta attraverso il 
getto principale e il canale 12. 





Fig. 11 
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Fig." 12 
1. canali miscela minimo 2. portagetti del minimo - 3. getti aria di freno - 4. centratori di miscela - 5. prese d'aria addizionali - 
6. valvole mandata a sfera - 7. corpì getti pompa - 8. prolunghe centratore - 9. viti registro miscela minimo  - 10. coni diffusori - 
11. farfalla - 12. condotto mandata pompa - 13. tubetti spruzzatori - 14. fori di progressione - 15. fori minimo al condotto - 16. getti 
principali - 17. boccole minimo - 18. getti del minimo - 19. tubetti emulsionatori. 


Tale soluzione è quella normalmente adottata, ma È 
anche possibile avere casi in cui il minimo riceve ben- 
zina direttamente dalla vaschetta. 

Intermedia è quest’ultima soluzione, accenniamo al- 
la possibilità promiscua di Fig. 12, nella quale il mi- 
nimo è derivato sia dalla vaschetta (prima del getto 
principale), sia dal pozzetto. 

Tale soluzione è adottata, ad esempio, nei carburatori 
40 IF-4C per Aston-Martin, Pegaso Z102, Ferrari 166/ 
250/375 ‘ect; 

Riguardo lo schema del minimo derivato dal pozzetto 
di Fig. 13, è da notare come il condotto di derivazione 
sia generalmente all'altezza dell'ultima serie di fori 
di frenatura del tubetto emulsionatore. Tale coInci- 
denza trova la sua spiegazione nel fatto che, quando 





1. presa d'aria - 2. portagetto del minimo - 3. canale miscela 
minimo - 4. presa aria vaschetta - 5. canale aria minimo - 6. val- 
vola a spillo - 7. spillo per valvola - 8. perno fulcro galleggiante - 
9. galleggiante - 10. vaschetta carburatore - 11. getto del minimo 
- 12. getto principale - 13. canale getto minimo-pozzetto - 14. tubetto 
emulsionatore - 15. tubetto raccordo anticipo a depressione - 16. 
vite registro miscela minimo - 17. foro minimo al condotto - 18. 
farfalla - 19. foro di progressione - 20. cono diffusore - 21. centratore 
di miscela - 22. tubetto spruzzatpre - 23. getto aria di freno. 
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il motore è al massimo regime, anche il condotto 13 
è vuoto, ma non appena si lascia l'acceleratore e SI 
provoca l'intervento del minimo, il motore tende- 
rebbe ad arrestarsi, se il minimo non potesse ricevere 
prontamente carburante dal pozzetto. 

Derivando quindi il condotto 13 all'altezza dell’ultima 
serie di fori di frenatura del tubetto emulsionatore, 
sì viene a dare maggiore prontezza al riempimento del 
suddetto condotto e per conseguenza migliore anda- 
mento della progressione di accelerazione, quando il 
motore è sottoposto a rapide e successive accelerate. 


2) SISTEMA DI ALIMENTAZIONE PRINCIPALE 


In questa seconda parte verranno dettagliatamente 
trattati i seguenti particolari : 


a) getto principale 

b) portagetto principale 

c) tubetto emulsionatore 

d) getto aria di freno 

e) diffusore (0 Venturi) 

f) centratore di miscela e tubetto spruzzatore 
g) sistema a livello costante. 


E’ conveniente esaminare preliminarmente come av- 
viene la formazione della miscela entro il pozzetto. 
Si consideri perciò la Fig. 14, in cui è rappresentata 
una sezione di carburatore invertito tipo DR. 
Attraverso il canale 10 il carburante dalla vaschetta 
arriva al pozzetto 11 ed ivi Sì stabilizza allo stesso li- 
vello esistente nella vaschetta medesima. 

Finchè la depressione non agisce sul tubetto Sspruz- 
zatore 1, il livello entro il pozzetto è quello indicato 
dalla quota A, riferita alla tangente inferiore dello 
spruzzatore stesso. 

Dal momento in cui la depressione generata dal mo- 
tore si fa sentire sullo spruzzatore 1, l’aria entra dal 
getto di freno 2 e viene dosata dal foro calibrato 3, 
passando poi il foro assiale 5 del tubetto emulsio- 
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natore 4 fino a trovare libero sfocio attraverso i fori 
calibrati 6. 

Uscendo ad elevata velocità, l’aria trascina con sè il 
carburante, vincendo il battente B, e così emulsionata 
arriva allo spruzzatore 1, ove si incontra con la colon- 
na d’aria aspirata attraverso il condotto principale, 
mescolandosi finemente ad essa. 

Aumentando il regime del motore, una maggior quan- 
tità d’aria passa attraverso il getto di frenatura 2 e 
vengono progressivamente scoperti i fori 7, 8 e 9, fino 
a quando la cavità 5 non risulterà completamente vuo- 
ta per cui il livello si disporrà sulla tangente inferiore 
dell'ultima serie di fori emulsionatori. 

Riducendo il regime del motore, la diminuzione della 
depressione provoca un progressivo innalzamento del 
livello entro il pozzetto, finchè detto livello si stabi- 
lizza come in vaschetta, quando il motore funziona 
al minimo. 

Nell’analisi che faremo degli elementi che compongo- 
no il sistema di alimentazione principale, vedremo la 
importanza che essi assumono in rapporto alla fun- 
zionalità del compito cui sono preposti. 

a) getto principale 

Il getto principale rappresenta la parte calibrata che 
maggiormente risente di eventuali manomissioni. 
Nella Fig. 15 è rappresentato un normale getto allog- 
giato nel relativo portagetto, in cui i fori radiali C 
sono i fori di travaso. 

Esaminando detto getto principale, si nota come la 
sua portata sia in funzione delle quote A e R. 
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Piga:TS Fig. 16 


E' evidente che di due getti identici come diametro 
(quota A) ma diversi come lunghezza di parte cali- 
brata, darà una portata maggiore il getto avente la 
quota B inferiore. 

Infatti le perdite di carico della vena fluida risultano 
in questo ultimo caso inferiori, ed il carburante può 
affluire in maggiore quantità. 

Nei getti adottati sui carburatori Weber si nota stam- 
pigliata la misura (in centesimi di mm.) corrispon- 
dente al diametro A. 

Agli effetti della funzionalità, il diametro dei 4 fori 
di travaso € sarà tale da garantire sempre una porta- 
ta maggiore di quella di taratura. 

Nelle Figg. 16 e 17 sono rappresentati altri due tipi di 
getto principale montati sui relativi portagetti. 
Chiara visione del montaggio completo si ha rispetti- 
vamente nella Fig. 18, ove è rappresentata l’applica- 
zione del getto principale 15 e nella Fig. 19, dove è 
mostrato il getto 14. 

Va detto ancora che nel caso di Fig. 15 il getto è fis- 
sato nel portagetto mediante innesto a baionetta, men- 
tre nella Fig. 17 l'innesto è nel portagetto. 

In Fig. 16 il getto viene avviato nel portagetto e la 
tenuta è assicurata da un forte serraggio ottenibile 
mediante il taglio di cacciavite. 
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Fig 18 
1. getto aria di freno - 2. presa d’aria - 3. canale miscela minimo - 
4. portagetto del minimo - 5. canale aria minimo - 6. coperchietto 
filtro - 7. reticella filtrante - 8. raccordo ingresso carburante - 
9. valvola a spillo - 10. spillo per valvola - 11. perno fulcro 
galleggiante - 12. galleggiante - 13. getto del minimo - 14. porta- 
getto principale - 15. getto principale - 16. vaschetta carburatore - 
17. vite registro miscela minimo - 18. foro minimo al condotto - 
19. farfalla - 20. foro di progressione - 21. cono diffusore - 
22. fori di emulsione - 23. tubetto emulsionatore - 24. centratore 
di miscela - 25. tubetto spruzzatore. 


I getti vengono accuratamente controllati con sensi- 
bilissimi flussometri ad aria e la loro precisione ne 
garantisce la più completa intercambiabilità: qualora 
per esigenze funzionali occorresse variare la portata 
di carburante ,non c’è altra possibilità che sostituire 
il getto con altro più appropriato. 

L'entrata del carburatore attraverso la parte tarata del 
getto può avvenire dall’alto al basso — Figg. 15 e 17 — 
Oppure in senso opposto Figg. 20 e 21 —. 

Da tali figure si rileva come il corpo del tubetto emul 
sionatore 4 porti innestato il getto 7, mentre all’oppo- 
sta estremità è fissato il getto aria di freno 3. 

Nei carburatori a doppio corpo vengono montati due 
getti principali, ciascuno dei quali alimenta un con- 
dotto, prelevando carburante dalla vaschetta. 
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Fig. 19 
1. getto aria di freno - 2. presa d'aria - 3. portagetto del minimo - 
4. presa aria vaschetta - 5. reticella filtrante - 6. coperchietto 
fitto - 7. raccordo ingresso carburante - 8. valvola a spillo - 
9. spillo per valvola - 10. perno fulcro galleggiante - 11. galleg- 
giante - 12. vaschetta carburatore - 13. getto del minimo  - 
14. getto principale - 15. canale miscela minimo - 16. raccordo 
anticipo a depressione - 17. vite registro miscela minimo - 18. foro 
minimo al condotto - 19. farfalla - 20. foro di progressione - 
21. fori di emulsione - 22. tubetto spruzzatore - 23. canale aria 
minimo - 24. tubetto emulsionatore. 


Può quindi aversi un carburatore difettoso a causa 
di uno dei getti: ognuno deve assolvere il suo 
compito e la minima ostruzione d'uno di essi provo- 
ca l’irregolare funzionamento del motore. 


b) portagetto principale 


Nelle seguenti figure sono rappresentati alcuni fra 1 

principali tipi di portagetto di produzione Weber: 

Fig. 15 — Porta una filettatura esterna per l’avvita- 
mento al corpo carburatore ed un foro 
interno per l'innesto del getto principale. 

Fig. 16 — Viene montato orizzontalmente e porta due 
fori trasversali su assi diversi per meglio 
consentire l’entrata del carburante prove- 
niente dalla vaschetta. 
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Fig. 20 Fig. 21 
Fig. 20: 1. porta tubetto emulsionatore - 2. fori passaggio aria - 


3. getto aria di freno - 4. tubetto emulsionatore - 5. fori di frena- 
tura - 6. fori passaggio carburante - 7. getto principale - 8. canale 
miscela allo spruzzatore. 


Fig. 21: 1. porta tubetto emulsionatore - 2. foro assiale passaggio 
aria - 3. getto aria di freno - 4. tubetto emulsionatore - 5. fori 
di frenatura - 6. fori passaggio carburante - 7. getto principale - 


8. canale miscela allo spruzzatore. 
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Fig. 20 — Tipo adottato sui carburatori OTS. Rispet- 
to agli altri presenta la particolarità d’ave- 
re due fori per l'ingresso dell’aria al getto 
di freno. I fori 2 sono elementi non tarati, 
ma di semplice afflusso. 

Fig. 21 — Tipo adottato su carburatori speciali. An- 
ch’esso ha nel foro 2 l'ingresso dell’aria di 
frenatura, che, a differenza del caso prece- 
dente, avviene in senso assiale. 


c) tubetto emulsionatore 


Ha il compito di emulsionare l’aria, già tarata dal 
getto di freno, col carburante proveniente dal getto 
principale. 

Nella Fig. 22 è rappresentato lo stesso tubetto emul- 
sionatore già osservato in Fig. 13: esso appartiene al 
carburatori tipo DR. 

L'esame funzionale delle varie quote indicate in 
Fig. 22 è concettualmente eguale per tutti i tipi di 
carburatori e può quindi servire di base al nostro 
studio. 

Quote G - H - I: sono i diametri dei fori di frenatura 
e determinano la regolarità della progressione di acce- 
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Fig. 22 


lerazione. Il diametro G della prima serie di fori è 
particolarmente importante, in quanto è il valore di 
detti fori che unitamente al battente L determina 
l’inizio dell'erogazione del tubetto spruzzatore. 

Se la quota L è inferiore al previsto, il tubetto spruz- 
zatore eroga anticipatamente miscela rendendo gras- 
sa la carburazione. Inversamente, con L maggiore del 
valore stabilito, si verifica un punto di magrezza. 
Questi due concetti sono intuibili se si pensa che la 
altezza L è stabilita in modo che, solo per una deter- 
minata depressione sullo spruzzatore, essa sia vinta. 
Anticipando o ritardando ciò, si hanno i difetti di ac- 
celerazione sopra esposti. Infatti, quando a una deter- 
minata posizione d'apertura della farfalla il minimo ed 
il foro di progressione non risentono a sufficienza della 
depressione nel condotto del carburatore, dovrà in- 
tervenire lo spruzzatore ad alimentare il motore. Ma 
se, ad esempio, la quota L risultasse eccessiva, con 
la suddetta posizione della farfalla non si creerà an- 
cora sullo spruzzatore una depressione tale da con- 
sentirne l'erogazione: per conseguenza si accuserà ma- 
grezza nella fase di accelerazione. 


Quote M - N: il diametro M rappresenta la dimensio- 
ne vera e propria del tubetto emulsionatore. Infatti 
nel medesimo corpo carburatore sarà possibile, a pa- 
rità di diametro N del pozzetto, montare tubetti emul- 
sionatori con valori diversi di M. 

Nella Fig. 23 è indicato il gioco d’aria all’interno di 
un tubetto emulsionatore durante la marcia a pieno 
regime. 

Le Figg. 24, 25 e 26 mostrano alcuni tubetti emulsiona- 
torì per carburatori Weber. 

Altra particolarità da notare è che i tubetti emulsio- 
natori di Fig. 26 non vengono avvitati nel corpo car- 
buratore, ma sono entro il medesimo liberamente al- 
loggiati. Sarà il getto aria di freno che, avvitato nel 
corpo carburatore, bloccherà il tubetto stesso. 
Inoltre va ancora osservato che ogni tubetto emulsio- 
natore porta stampigliata la sigla che lo distingue da 
altri, i quali, pur avendo la stessa matricola, hanno di- 
versi valori dimensionali. 

Esaminiamo dettagliatamente il tubetto emulsionato- 
re di Fig. 27, nella quale sono indicati con le lettere 
A-B C-D-E-F gli elementi tarati. Osservando la tabella 
sì rileva come possono variare sia il diametro A che 
il diametro dei fori di frenatura. 
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Fig. 2 


Fig. 24 


Così, detto tubetto emulsionatore già identificato con 
la matricola TS 534a sarà F.6 F.10 - F.15 a seconda 
della frenatura. 

Per designare esattamente un tubetto emulsionatore 
occorrerà perciò indicare sia la matricola che la fre- 
natura. 


d) Getto aria di freno 


Il getto aria di freno dosa la quantità d’aria che en- 
trando nel tubetto emulsionatore si miscela con il 
carburante. E’ quindi parte tarata ed importante, ma 
la sensibilità che presenta in rapporto al getto prin- 
cipale è di diverso valore: mentre aumentando il getto 
principale si provoca un arricchimento del consumo, 
nel geito aria di freno una maggiorazione del diame- 
tro provoca un dimagrimento. 

Nelle Figg. 14, 21, 22, e 28 vediamo montati getti di 
freno di diverso tipo. Come per i getti principali, an- 
che i getti di freno hanno una portata in funzione del 
diametro di taratura e della lunghezza della parte 
cilindrica calibrata. 

La stampigliatura indica il diametro espresso in cen- 
tesimi di millimetro, 
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Fig. 26 
e) Diffusore (o Venturi) 


La depressione generata dal motore richiama dal- 
l'esterno un flusso d’aria, che, previo filtraggio attra- 
verso il depuratore, giunge al condotto principale del 
carburatore. Nella sezione ristretta del diffusore, a 
causa dell’aumentata velocità dell’aria, si stabilisce 
una depressione tale da richiamare miscela dal tu- 


Tipo dli|B|clD|E|F 
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Fig. 27 


betto spruzzatore. Diminuendo, ad esempio, il dia- 
metro del diffusore, si aumenta in esso la velocità di 
passaggio, per cui sullo spruzzatore viene ad agire 
una depressione più forte, che richiama dal pozzetto 
maggior quantità di miscela. 

La semplice variazione del diffusore non trova in pra- 
tica alcun riscontro, in quanto, partendo da un car- 
buratore giustamente regolato, la variante del diffu- 
sore deve essere sempre accompagnata da una oppor- 
tuna sostituzione del getto principale. 
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Si avrà quindi: 

1°) diminuendo il diffusore e proporzionalmente il get- 
to principale si ottiene una riduzione di potenza 
e di consumo, con buona ripresa. 

2°) aumentando solo il diffusore, diminuisce il con- 
sumo, ma peggiora la ripresa. 

30) aumentando il diffusore e proporzionalmente il 
getto principale, aumentano la potenza e il con- 
sumo. La ripresa risulta meno soddisfacente, ma 
si può supplire adottando un carburatore con 
pompa di accelerazione. 

Il possibile aumento di potenza, al quale si è ac- 
cennato, è naturalmente in funzione delle carat- 
teristiche del motore. 

Ogni diffusore porta stampigliato il numero corri. 

spondente al proprio diametro espresso in millimetri. 





Fig. 29 


1) Centratore di miscela 


Il centratore di miscela — Fig. 29 — è provvisto del 
tubetto calibrato spruzzatore S, che comunica col 
pozzetto. 

L'aspirazione del motore determinerà sullo spruzza- 
tore depressioni variabili a seconda della posizione 
della farfalla, dei giri del motore, del diametro del dif- 


fusore. La stessa sezione dello spruzzatore è di grande 
importanza agli effetti del consumo. 

Ogni centratore porta la marcatura della sezione culi 
corrisponde il suo tubetto. Così ad esempio avremo 
centratori da mm. 3 - 3-5 - 4 - 4,5 ecc. 

Questo significa che, ad esempio, un centratore da 
mm. 4,5 ha una sezione di passaggio corrispondente ad 
un foro di diametro 4,5 mm. 

Agli effetti della funzionalità, il centratore di misce- 
la difficilmente subisce avarie tali da risultare difet- 
toso. Bisogna però porre attenzione affinchè nel mon- 
taggio non intervengano schiacciamenti o deforma- 
zioni tali da pregiudicare le quote D ed A. 

Infatti, diminuendo tali quote, viene ad aumentare la 
depressione sullo spruzzatore ed i consumi verrebbero 
alterati, come analogamente accadrebbe se la sezione 
dello spruzzatore venisse ad essere deformata. 


g) Sistema a livello costante 


Il livello nella vaschetta di un carburatore può assu- 
mere altezze variabili a secondo di come si modifichi 
la posizione della linguetta su cui appoggia lo spillo 
10 - Fig. 18. 

Stabilita una taratura e deliberato un determinato 
tipo di carburatore, fra gli elementi che caratteriz- 
zano la regolazione va compresa la quota del livello 
che determina il battente entro il pozzetto, come visto 
nei paragrafi precedenti. 

Per evitare variazioni di livello e quindi di battente, 
:1 carburatore viene progettato in modo da non pre- 
sentare inconvenienti, quando la massa liquida nella 
vaschetta sia sottoposta a sollecitazioni dinamiche 
nelle curve e nelle variazioni di accelerazione. 
Particolari disposizioni vengono adottate per il gal- 
leggiante e per la vaschetta quando il carburatore può 
essere soggetto a forti inclinazioni, come nel caso di 
Fig. 30, nella quale è rappresentato un carburatore 
per trattrice. 

In ogni caso, è necessario che il montaggio del car- 
buratore sul motore sia previsto con la vaschetta 
orientata nel senso del moto. 





Fig. 30 
1. leva comando farfalla principale - 2. farfalla principale - 3. cono diffusore - 4. canale presa aria getto di freno - 5. vite fissaggio 
ceatratore - 6. centratore di miscela - 7. farfalla di avviamento - 8. prese aria carburatore - 9. tubetto spruzzatore - 10.' scarico. per 
presa aria - 11. fori di emuisione 12. tubetto emulsionatore - 13. getto del minimo - 14. tappo per canale aria vaschetta - 15. getto 
principale - 16. galleggiante - 17. vaschetta carburatore - 18. perno fulcro galleggiante - 19. spillo per valvola - 20. raccordo ingresso 
catburante -. 21, «valvola atespillo «= 22. canale aria vaschetta - 23. canale aria minimo - 24. portagetto del minimo - 25. canale miscela 
minimo - 26. getto aria di freno - 27. settore per farfalla principale - 28. vite registro andatura minimo - 29. foro minimo al condotto - 
30. vite registro miscela minimo - 31. controdado - 32. foro di progressione - 33. boccola per canale miscela minimo - 34. rubinetto 


per scarico vaschetta - 35. canale scarico vaschetta - 36. asta titillatore. 
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Fig. 91 


canale 


1. foro aria emulsione - 2. miscela avviamento - 3. canale 


miscela avviamento - 4. feritoia aria emulsione - 5. foro aria 


emulsione - 6. portagetto avviamento -. 7. vaschetta carburatore - 


8. getto avviamento - 9. pozzetto riserva avviamento - 10. valvola 
avviamento. 


3) DISPOSITIVO DI AVVIAMENTO (O STARTER) 


I dispositivi di avviamento, detti anche starter, si di- 
stinguono in: 
1 - dispositivi a 
2 - dispositivi a 
che possono essere 


carburatore ausiliario ; 

farfalla di strozzamento; 
azionati a mano, cioè direttamen- 
te dal conducente, oppure possono presentare un co- 
mando automatico, ottenuto mediante un organo ter- 
mosensibile (spirale di lamina bimetallica o capsula 
termostatica). 


1 - Dispositivi a carburatore ausiliario 


Consistono in un piccolo carburatore incorporato nel 
carburatore principale e si distinguono in: 

a) a valvola semplice, 

b) Econo-Super-Alimentatore (E.S.A.), 

c) a funzionamento progressivo. 

Appartengono al tipo a) i dispositivi con valvola di 
avviamento, che mediante comando a mano può 
essere inserita o esclusa senza posizioni intermedie. 
Al tipo b) appartengono i dispositivi che, oltre alle 
predette posizioni, sono in grado di consentire una 
alimentazione economica od una superalimentazione 
del motore. 
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Fig. 32 


1. leva comando valvola avviamento - 


2. getto aria avviamento - 
foro aria emulsione - 5. foro aria emul- 
sione - 6. registro avviamento - 7. foro aria registro - 8. pozzetto 
riserva avviamento - 9. (estate) - 10. 
- 11. getto avviamento - 12. riferimento 
registro avviamento - 13. vaschetta carburatore - 14. canale miscela 
15. 


3. canale miscela - 4. 


foro 


registro miscela foro 


registro miscela (inverno) 


avviamento - valvola avviamento. 


Al tipo c) appartengono invece i dispositivi che con- 
sentono di fornire al motore miscela a titolo e quan- 
tità dipendenti dal grado di inserzione del dispositivo 
Stesso. 


a) Dispositivi di avviamento a valvola semplice 


Nella Fig. 31 è rappresentato il dispositivo di avvia- 
mento del carburatore tipo OTS: il carburante, pro- 
veniente direttamente dalla vaschetta 7, passando at- 
traverso il getto calibrato 8 va ad assumere la posi- 
zione normale del livello. Con farfalla in posizione 
di minimo, la depressione generata dal motorino 
d’'avviamento, essendo aperta la valvola conica 10 
viene ad agire sul condotto 3 richiamando miscela 
gia emulsionata con l’aria proveniente dal foro 5. 
Dal foro 1, a causa della depressione creata dal moto- 
re, entra aria, che si mescola con la miscela già for- 
mata entro il condotto 3. 

In Fig. 32 è rappresentato lo schema del dispositivo 
di avviamento previsto per i carburatori a doppio cor- 
po tipo DCLD: in questo caso è applicato un regi- 
stro a due posizioni (E= estate, I=inverno), in modo 
da poter disporre di due diversi titoli di miscela a se- 





(estate) 2. registro E.S.A. - 3. foro miscela (inverno) - 4. fori aria emulsione - 5. foro aria supplementare - 6. tubetto 
scorrevole - 7. getto E.S.A. - 8. canale carburante - 9. canale miscela - 10. valvola E.S.A. - 11. canale miscela E.S.A. - 12. cassetto cilindrico 
13, leva comando E.S.A. - 14. canale aria supplementare - 15. cremagliera - 16. ingranaggio - 17. getto aria E.S.A. 
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Fig. 34 


1. canale aria supplementare - 2. presa aria supplementare - 3. canali miscela - 4. registro E.S.A. - 5. foro aria emulsione - 6. foro 
aria emulsione - 7. foro miscela (estate) - 8. foro miscela (inverno) - 9. getto E.S.A. - 10. canale carburante - 11. riferimento registro 
ES.A. - 12. farfalla - 13. leva comando E.S.A. - 14. feritoie comunicazione aria supplementare - 15. diaframma fisso - 16. diaframma mobile - 


17. valvola E.S.A. - 18. getto aria E.S.A. - 19. canale miscela. 


conda delle condizioni climatiche. Così ad esempio ba- 
sterà ruotare il registro 6 portando la lettera I in cor- 
rispondenza del riferimento 12, per ottenere eroga- 
gioni di miscela maggiormente ricca. 

Considerando la posizione di Fig. 32 — estate —, no- 
tiamo come il carburante passi dalla vaschetta 13 
al getto calibrato 11. Aprendo la valvola 15, con le 
farfalle in posizione di minimo, la depressione do- 
vuta all’aspirazione del motore, attraverso il condotto 
3 richiama miscela formata dal carburante prove- 
niente dal getto avviamento 11 e dall'aria aspirata 
attraverso i fori 5 e 7. Tale miscela, essendo il regi- 
stro in posizione E — estate —, passa attraverso la 
calibratura 9; qualora il registro fosse in posizione I 
— inverno —, detta calibratura verrebbe effettuata 
dal foro 10, di diametro maggiore, venuto a corrispon- 
dere alla derivazione del canale di miscela 3. 


b) Dispositivi Econo-Super-Alimentatore (E.S.A.) 


Il dispositivo Econo-Super-Alimentatore è applicato 
in due versioni (carburatori della serie DR e DRN) 
rispettivamente raffigurate nelle Figg. 33 e 34. Esse 
sono funzionalmente simili, con l’unica differenza che 
l’entrata d’aria supplementare viene ottenuta, sul tipo 
DR — Fig. 33 — mediante una valvola comandata a 
cremagliera, mentre per il tipo DRN — Fig. 34 — 
viene ottenuta mediante la rotazione di un diafram- 
ma mobile su un fisso. 

Dallo schema di funzionamento in Fig. 33 si rileva 
che il carburante giunge dalla vaschetta attraverso 
il canale 8 passa attraverso il getto calibrato ESA 7 
il foro 1 (estate) od il foro 3 (inverno) del registro 
ESA 2, il canale 9, la valvola ESA 10, il canale 11 e 
giunge al condotto del carburatore a valle della far- 
falla. 

Per avere un corretto funzionamento del dispositivo 
ESA è necessario che la lettera incisa sul registro 2 
(E= estate, I=inverno) si trovi in corrispondenza del 
relativo riferimento esistente sul coperchio del car- 
buratore. 

In tal modo la miscela, formata dal carburante pro- 
veniente dal getto 7 e dall’aria aspirata attraverso | 
fori 4, viene dosata dal foro calibrato 1 (estate) o 
dal foro calibrato 3 (inverno). 
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Detti fori sono praticati sul registro 2, in modo che 
il dispositivo fornisca la dosatura più conveniente. 
Il funzionamento del dispositivo E.S.A. nei vari casì 
di impiego è il seguente: 


Funzionamento normale - Schema A di Fig. 33 


In questo caso la valvola conica E.S.A. 10 ed il cas- 
setto cilindrico 12 sono chiusi: il dispositivo è com- 
pletamente inattivo e la carburazione normale. 


Funzionamento in economia - Schema B di Fig. 33 


Tirando parzialmente l’apposito pomello situato sul 
cruscotto non oltre il punto di resistenza creato dal 
dente di arresto a molla, mediante il cavetto colle- 
gato alla leva 13, si ruota l'ingranaggio 16, che alza 
la cremagliera 15, sollevando il cassetto cilin- 
drico 12 dalla propria sede, mentre la valvola co- 
nica 10 viene tenuta chiusa da una molla posta 
nell'interno della cremagliera stessa. Si ha così un 
passaggio supplementare di aria proveniente dalla 
presa d’aria del carburatore, attraverso il canale 14, 
che sbocca nel condotto del carburatore a valle del 
cono diffusore. Non attraversando il centratore ed il 
diffusore, l’aria supplementare non contribuisce al 
richiamo del carburante e quindi produce un dima- 
grimento della miscela, permettendo così un’econo- 
mia di consumo. 


Funzionamento in avviamento o in super-alimentazio- 
ne - Schema C di Fig. 33 

Tirando a fondo l’apposito pomello situato sul cru- 
scotto, si ruota ulteriormente l’ingranaggio 16, che 
alza completamente la cremagliera 15, sollevando la 
valvola a cono 10 dalla relativa sede di tenuta. In 
queste condizioni, con la farfalla in posizione di fun- 
zionamento al minimo, la depressione dovuta alla 
aspirazione del motore, trascinato dal motorino di 
avviamento, fa sì che il carburante, subìta una prima 
emulsione con l’aria proveniente dai fori 4, median- 
te il canale 9 giunga al vano della valvola conica 
10, e, definitivamente emulsionato con l’aria aspi- 
rata attraverso il foro calibrato della vite 17, venga 
convogliato al condotto principale del carburatore, a 
valle della farfalla, mediante il canale 11. Ad av- 
viamento effettuato, aumenta la depressione dovuta 
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Fig. 35 


1. vite fissaggio cavetto - 2. coperchio con supporto guaina comando avviamento - 3. molla - 4. ritegno e guida molla - 5. presa d'aria - 

6. canale miscela - 7. foro aria di smagrimento - 8. canale di messa in efficienza - 9. foro di messa in efficienza - 10. foro miscela avvia- 

mento - 16. fori aria dispositivo avviamento - 17. feritoia presa aria - 18. reticella filtrante - 19. bilanciere - 20. molla ritorno leva - 

21. leva comando dispositivo avviamento - 22. foro aria emulsione getto avviamento  - 23. foro aria emulsione pozzetto riserva - 
24. pozzetto riserva avviamento - 25. getto avviamento - 26. vaschetta carburatore - 27. centratore - 28. cono diffusore. 


all’aspirazione del motore sul tubetto scorrevole 6 
che si solleva scoprendo l’ingresso supplementare 5 
di aria di emulsione e dimagrendo così automatica- 
mente la miscela aspirata attraverso il dispositivo 
E.S.A., in modo che, anche durante il periodo in cui 
rimane inserito il dispositivo di avviamento, il mo- 
tore riceva miscela di dosatura conveniente. 

Nella stessa posizione di avviamento, il dispositivo 
E.S.A. può servire a farfalla completamente aperta 
come sovralimentatore: in questo modo l’aria e la 
miscela supplementari, aspirate rispettivamente attra- 
verso il canale 14 e la conduttura 11, forniscono un 
sensibile aumento di potenza per sovralimentazione. 


Norme di impiego del dispositivo E.S.A. 


Per ottenere dal dispositivo E.S.A. tutti i vantaggi 
che esso può fornire, si riassumono le norme di im- 
piego che è necessario osservare: 


— FUNZIONAMENTO NORMALE - schema A di 
Fig. 33 — Pomello a riposo contro il cruscotto: car- 
burazione normale. 


— FUNZIONAMENTO IN ECONOMIA - schema B 
di fig. 33 — Pomello in posizione intermedia deter- 
minata dal dente di arresto a molla: da usarsi con 
motore ben caldo, su percorsi pianeggianti, anche 
con aperture parziali e variabili della farfalla. In 
questa posizione il dispositivo può servire anche 
come correttore di quota nei percorsi di monta- 
gna, oltre i 2000 metri, poichè corregge l’arricchi- 
mento del titolo di miscela dovuto alla rarefa- 
zione dell’aria. 


— FUNZIONAMENTO IN AVVIAMENTO - schema 
C di Fig. 33 — Pomello tirato a fondo corsa: usato 
come avviamento, il dispositivo deve essere disin- 
serito non appena il motore abbia raggiunto una 
temperatura sufficiente per un regolare funzio- 
namento. 


— FUNZIONAMENTO IN SOVRALIMENTAZIONE - 
schema C di Fig. 33 — Pomello tirato a fondo corsa 
come per l'avviamento: da usarsi solamente quan- 


do si richieda il massimo di potenza dal motore e 
cioè solo con farfalla completamente aperta e ad 
elevato numero di giri; da non usarsi quando si 
viaggi con aperture parziali o continuamente va- 
riabili della farfalla. 
Analoghe condizioni di funzionamento si hanno col 
dispositivo E.S.A., rappresentato in Fig. 34. 


c) Dispositivi di avviamento a funzionamento pro- 
gressivo 


Il dispositivo di avviamento a funzionamento pro- 
gressivo viene azionato dalla normale posizione di 
guida mediante l'apposito comando e deve essere pro- 
gressivamente disinserito dal conducente man ma- 
no che il motore si riscalda, fino alla sua completa 
esclusione non appena il motore stesso abbia rag- 
giunto una temperatura sufficiente per un regolare 
funzionamento. 

Il dispositivo di avviamento Fig. 35 — è costituito 
dalla valvola 13 azionata dall’appendice del bilanciere 
19 collegato mediante opportuno alberino alla leva di 
comando 21. Tirando a fondo corsa il comando del 
dispositivo, attraverso la leva 21 e il bilanciere 19, la 
valvola 13 viene sollevata dalla sua sede di tenuta e 
portata nella posizione di completa apertura. 

In queste condizioni la valvola 13 chiude il foro d’a- 
ria 7 e il foro di miscela 9, mentre scopre tanto i; fori 
di miscela 10 e 12 comunicanti attraverso il canale 6 
con il getto avviamento 25, quanto i fori d’aria 16, co- 
municanti con l’esterno attraverso la reticella fil 
trante 18 e le feritoie 17. Il foro 9 può comunicare 
con il condotto del carburatore (con valvola 13 in 
posizione di parziale apertura) attraverso la scana- 
latura centrale della valvola stessa, il canale 8 e il 
foro 11 praticato nel diffusore 28 in corrispondenza 
della sezione ristretta. 

Con la farfalla in posizione di funzionamento al mi- 
nimo, la depressione, dovuta all’aspirazione del mo- 
tore trascinato dal motorino di avviamento, fa sì che 
il carburante, che si trova nell’alloggiamento del get- 
to 25, nel getto stesso e nei pozzetti di riserva 24, 
si emulsioni con l’aria proveniente dai fori 22 e 23. 
Mediante il canale 6 e i fori 10 e 12, la miscela giunge 
attraverso il canale 15 a valle della farfalla, insieme 
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Fig. 36 


1. alberino porta farfalla avviamento - 2. leva comando farfalla 

avviamento - 3. farfalla avviamento - 4. canale sfioratore - 5. asta 

titillatore - 6. galleggiante - 7. vaschetta carburatore - 8. tappo 

per canale sfioratore - 9. farfalla principale - 10. tubetto spruz- 
zatore - 11. presa aria carburatore. 


all'aria aspirata attraverso i fori 16, permettendo un 
pronto avviamento del motore. 

Durante la manovra di inserimento, la valvola 13 
scopre gradualmente il foro 7, che permette un ulte- 
riore afflusso di aria dal foro del guida-molla 4, in 
modo da smagrire la miscela erogata dal dispositivo, 
mentre, coprendo progressivamente i fori 10 e 12 e 
i fori d’aria 16, ne riduce man mano la quantità: in 
questo modo il dispositivo eroga una miscela a titolo 
tanto più povero ed in quantità tanto minore quanto 
più ridotto è il grado di inserzione del dispositivo 
stesso. 

Il foro di miscela 9, il canale 8 e il foro 11, ricavato 
nel diffusore 28, hanno il compito di permettere una 
regolare progressione di accelerazione anche a mo- 
tore freddo: aprendo la farfalla 14 per aumentare il 
regime del motore, si ha una diminuzione della de- 
pressione agente sul canale 15, che causerebbe la 
riduzione della quantità di carburante erogata attra- 
verso il canale stesso, con conseguente irregolare 
progressione di accelerazione: però attraverso il foro 
11, il canale 8 e il foro 3, dai quali a farfalla chiusa 
viene aspirata aria, viene richiamata miscela dalla 
depressione che si stabilisce nella sezione ristretta 


1. farfalla principale - 2. tubetto spruzzatore - 3. asta 
titillatore - 4. galleggiante - 5. feritoia farfalla avviamento - 
6. presa aria carburatore - 7. vaschetta carburatore - 8. leva 
comando farfalla avviamento - 9. farfalla avviamento - 10. molla 


per diaframma - 11. diaframma per valvola avviamento - 
12. scarico per presa aria - 13. tappo per canale aria va- 
schetta - 14. canale aria vaschetta. 
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del diffusore in conseguenza dell’apertura della far- 
falla, compensando così la diminuita erogazione at- 
traverso il canale 15. 

Con dispositivo di avviamento disinserito, la valvola 
13 copre anche il foro 9, impedendo il richiamo di 
miscela. 


2) Dispositivi di avviamento a farfalla di strozza- 
mento 


Il dispositivo di avviamento dei carburatori del tipo 
26 DRT — Fig. 36 — è costituito dalla farfalla di 
strozzamento 3, alloggiata nella presa d’aria 11 e dal 
titillatore 5, posto sul coperchio del carburatore. 
La farfalla 3, è montata folle ed eccentricamente sul- 
l’alberino 1, al quale viene resa solidale mediante una 
molla di richiamo. 

Per l'avviamento del motore a freddo, premendo l’asta 
5 del titillatore, si agisce sul galleggiante 6 provocan- 
do un innalzamento del livello del carburante nella 
vaschetta 7, determinato dall’altezza della presa del 
canale sfioratore 4; la leva 2 fissata sull’alberino 1 
viene portata nella posizione « € » e la farfalla 3 ostrui- 
sce pertanto la presa d’aria 11; la farfalla principale 9 
vien posta in posizione di completa apertura. 

La depressione, dovuta all’aspirazione del motore tra- 
scinato, raggiunge valori abbastanza sensibili a causa 
della strozzatura operata dalla farfalla 3: si ha per- 
tanto dal tubetto spruzzatore 10 una erogazione di 
miscela a titolo ricco, che permette un pronto avvia- 
mento del motore. 

A motore avviato, per effetto della depressione di aspi- 
razione, la farfalla 3 assume la posizione « B » contro 
l’azione della molla di richiamo, permettendo una re- 
golare andatura del motore, in quanto si ha una eroga- 
zione di miscela a titolo sensibilmente ricco. 
Quando il motore abbia raggiunto una temperatura 
sufficiente per un regolare funzionamento, la farfal- 
la 3 viene completamente aperta portando la leva 2 
nella posizione « A »; la farfalla 9 viene posta in posi- 
zione di funzionamento al minimo. 

Il dispositivo di avviamento dei carburatori del tipo 
28 TR — Fig. 37 — è costituito dal titillatore 3, allog- 
giato nel corpo superiore in corrispondenza del gal- 
leggiante, e della farfalla di strozzamento 9, posta nel- 
la presa d’aria 6 e ‘avente una feritoia 9, che Viene 
chiusa da un diaframma mobile 11 mediante la 
molla 10. 
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Fig. 38 
1. valvola mandata - 2. getto pompa - 3. stantuffo pompa - 
4. valvola di aspirazione - 5. foro di scarico - 6. vaschetta 
carburatore - 7. canale di aspirazione - 8. cilindro pompa. 


Per l'avviamento del motore a freddo, premendo l’asta 
3 del titillatore, si agisce sul galleggiante 4 provo- 
cando un innalzamento del livello del carburante nella 
vaschetta 7; la leva 8 fissata sull’alberino portante la 
farfalla 9 viene spostata nella posizione « C » e la far- 
falla 9 ostruisce pertanto la presa d’aria 6; la farfalla 
principale 1 viene posta in una determinata posizione 
di apertura mediante i comandi di cui è dotata la trat- 
trice, 

La depressione dovuta all’aspirazione del motore tra- 
scinato, raggiunge valori abbastanza sensibili a causa 
della strozzatura operata dalla farfalla 9: si ha per 
tanto dal tubetto spruzzatore 2 una erogazione di mi: 
scela a titolo ricco, che permette un pronto avvia- 
mento del motore. | 
A motore avviato, per effetto della depressione di aspi- 
razione, il diaframma 11 assume la posizione « B » 
contro l’azione della molla 10, aprendo la feritoia Se 
permettendo una regolare andatura del motore, in 
quanto si ha una erogazione di miscela a titolo sen- 
sibilmente ricco. 

Quando il motore abbia raggiunto una temperatura 
sufficiente per un regolare funzionamento, la farfal- 
la 9 viene completamente aperta portando la leva 8 
nella posizione «A ». 


POMPA DI ACCELERAZIONE 


La pompa di accelerazione (o di ripresa) viene nor- 
malmente applicata sui carburatori, che per le loro 
particolari caratteristiche sono regolati per fornire 
potenze elevate e quindi adottano diffusori di grande 


diametro. 


1. getto scarico pompa - 2. leva esterna comando pompa - 
3. getto pompa - 4. valvola mandata a spillo - 5. molla 
ritorno stantuffo - 6. getto principale - 7. tubetto emul- 
sionatore - 8. getto aria di freno - 9. attacco per presa 
aria dinamica - 10. getto del minimo - 11. getto aria 
minimo - 12. valvola a spillo - 13. spillo per valvola - 
14. vite fuicro galleggiante - 15. galleggiante - 16. va- 
schetta carburatore - 17. valvola aspirazione pompa - 18. con- 
dotto miscela minimo - 19. boccole comunicazione minimo - 
20. prolunga centratore - 21. condotto aspirazione pompa - 
22. stantuffo pompa - 23. tubetto spruzzatore - 24. centra- 
tore di miscela - 25. distanziale riduzione corsa stantuffo - 
26. cono diffusore - 27. condotto scarico pompa - 28. far- 
falla - 29. foro di progressione - 30. foro minimo al condotto - 
31. canale scarico pompa - 32. vite registro miscela minimo - 
33. asta comando pompa - 34. condotto mandata pompa. 
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La pompa di accelerazione inietta nel condotto del 
carburatore una determinata quantità di carburante, 
in un determinato tempo: la taratura di questi ele- 
menti costituisce la sua caratteristica essenziale. 


Dallo schema di Fig. 38 si osserva come attraverso il 
canale 7 il carburante giunge al cilindro 8 della pompa, 
entro il quale scorre lo stantuffo 3. La valvola di aspi- 
razione 4, situata nella vaschetta 6, permette l’entrata 
del carburante, mentre la valvola di mandata 1 è an- 


tagonista ad essa, per cui si apre durante l’accele- 
rata. 


Agendo sull’acceleratore, si viene a provocare l’ab- 
bassamento rapido dello stantuffo 3: la pressione, 
che si forma entro il cilindro della pompa, provoca 
la chiusura della valvola d'aspirazione e determina 
l'uscita del carburante attraverso il getto calibrato 
2 della pompa, mentre una parte di esso ritorna in 
vaschetta attraverso il getto di scarico 5. 


Lasciando l'acceleratore, la depressione, che si crea 
per effetto dell’alzata dello stantuffo, determina la 
chiusura della valvola di mandata 1, evitando in tal 
modo l’entrata di aria attraverso il getto pompa 2. 
In tal guisa il cilindro 8 della pompa viene nuova- 
mente a riempirsi, affluendo il carburante sia dalla 
valvola di aspirazione 4 che dal getto di scarico 5. 
Variando il getto pompa o il getto di scarico, si viene 
a variare rispettivamente la portata della pompa o la 
durata dell’iniezione. 

Infatti supponendo di avere una determinata tara- 
tura di getto pompa e di getto scarico, si ha durante 
l'accelerata una certa quantità di carburante che im 
un determinato tempo entra nel condotto del carbu- 
ratore. Maggiorando, ad esempio, il getto pompa, si 
ottiene un aumento della quantità di carburante, che 
ogni frazione di secondo viene ad essere iniettata. 
Maggiorando invece il getto scarico, si ottiene una 
diminuzione del tempo di iniezione, in quanto mag- 
giore sarà la quantità di carburante che anzichè pas- 
sare per il getto pompa, rimasto invariato, si scari- 
cherà in vaschetta attraverso il getto di scarico. 
Va notato che, quando si variano gli elementi tarati 
di una pompa di accelerazione ,si viene a variare la 
pressione che lo stantuffo esercita entro il cilindro 
della pompa, per cui in linea teorica occorrerebbe 
considerare un complesso di elementi tali da rendere 
inutilmente complicata la nostra trattazione. 
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Fig. 40 
1. getto pompa - 2. valvola di aspirazione - 3. getto di scarico - 
4. stantuffo pompa - 5. asta comando pompa. 


Volendo determinare sia la taratura del getto pompa 
che del getto di scarico, sarà opportuno iniziare sem- 
pre dal primo: stabilita la quantità di carburante da 
iniettare per ogni unità di tempo, si tarerà il foro 
di scarico per stabilire quanto tempo dovrà durare 
l’iniezione. 

E' opportuno vedere quali sono le conseguenze dovute 
a un difettoso funzionamento della pompa di acce- 
lerazione : 

— getto pompa ostruito: mancanza di ripresa; scop- 
piettii per magrezza ecc. 
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Fig. 41 
1. getto pompa - 2. valvola di aspirazione con foro di scarico - 


3. piastrina ritegno molla pompa - 4. asta comando pompa. 


— valvola di mandata inceppata od ostruita: riempi- 
mento incompleto del cilindro pompa a causa di in- 
filtrazioni di aria; magrezza nella ripresa, scoppiettii e 
impossibilità di eseguire rapide e successive acce- 
lerate. 

— valvola di aspirazione inceppata od ostruita: sui 
carburatori forniti di getto di scarico con diametro 
grande, il difetto non viene notato in quanto il riem- 
pimento del cilindro pompa viene rapidamente assi- 
curato attraverso il getto di scarico. Qualora questo 
fosse di piccolo diametro, sarà possibile eseguire solo 
accelerate ad intervalli, onde permettere di volta in 
volta il riempimento del cilindro pompa attraverso 
il getto di scarico. 

— getto scarico ostruito: il motore può accusare 
ricchezza nella ripresa, in quanto aumenta la durata 
d'iniezione e la quantità della pompa. 

Nella Fig. 39 è rappresentata la sezione di un carbu- 
ratore a doppio corpo orizzontale, nel quale la pom- 
pa di accelerazione è costituita da uno stantuffo 
metallico 22, comandato attraverso un sistema di 
levismi e di molle dall’alberino porta-farfalle. Chiu- 
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dendosi queste ultime, il sistema di levismi libera 
un opportuno stelo scorrevole che, sotto l’azione del- 
la molla 5, solleva lo stantuffo 22: il carburante 
viene così aspirato dalla vaschetta 16 nel cilindro 
della pompa attraverso la valvola di aspirazione 17 
ed il canale 21. Aprendo le farfalle, il sistema di 
levismi abbassa lo stelo scorrevole, vincendo l’azione 
della molla 5 e spingendo verso il basso lo stantuffo 
22, il cui movimento viene regolato dalla molla pro- 
lungamento pompata, posta all’interno dello stelo 
scorrevole. Mediante la conduttura 34, il carburante 
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Fig. 42 


1. getto pompa - 2. getto aspirazione-scarico pompa - 3. piastrina 
ritegno molla pompa - 4. asta comando pompa. 


viene addotto, attraverso la valvola di mandata a 
spillo 4, ai getti pompa calibrati 3, dai quali viene 
iniettato nei condotti principali del carburatore. 
Altre particolarità sono rappresentate nelle Figg. 40, 
41, 42. 

Nella Fig. 40 è riportata la vista interna di un carbu- 
ratore a doppio corpo ed i particolari 2 e 3 indicano 
rispettivamente la valvola d'aspirazione ed il getto 
di scarico. 

Nella Fig. 41 il particolare 2 indica la valvola d’a- 
spirazione a sfera, che a mezzo di un foro laterale 
calibrato funge anche da getto di scarico. Tale solu- 
zione viene a semplificare quanto esposto nella 
Fig. 40, ottenendo con un unico particolare quanto 
prima era separatamente realizzato. 





Fig. 43 


1. valvola mandata pompa - 2. getto pompa - 3. getto scarico 

pompa - 4. asta comando pompa - 5. stantuffo pompa - 6. vaschetta 

carburatore - 7. molla pompa - 8. valvola aspirazione pompa - 

9. canale aspirazione-mandata pompa - 10. leva comando pompa - 
11. canale mandata pompa. 





Fig. 44 


Quando poi determinate condizioni lo consentono, 
come, ad esempio, nel caso di un grande diametro 
del getto di scarico, è possibile semplicare ulterior- 
mente la soluzione predetta: infatti nella Fig. 42 il 
particolare 2 è costituito da un semplice tappo fi- 
lettato, che porta lateralmente il foro calibrato di 
scarico. Durante l’aspirazione della pompa, il riem- 
pimento del cilindro è assicurato dal passaggio del 
carburante attraverso il foro di scarico ed attra- 
verso il medesimo, durante la fase d’iniezione, si sca- 
rica in vaschetta l’eccesso di carburante. 

Altra soluzione adottata nei carburatori monocorpo 
invertiti della serie DRNP è rappresentata nella 
Fig. 43: in detti carburatori la pompa di accelera- 
zione è costituita da uno stantuffo metallico 5, azio- 
nato dall’asta comando pompa 4 mediante la leva 
con rullino 10 fissata all’alberino porta-farfalla. 
Chiudendo la farfalla, la leva 10 mediante l’asta 4 
solleva lo stantuffo 5: il carburante viene così aspi- 
rato dalla vaschetta 6 nel cilindro della pompa attra- 
verso la valvola di aspirazione 8 ed il canale 9. 
Aprendo la farfalla, l’asta 4 resta abbandonata e lo 
stantuffo 5 viene spinto verso il basso dalla molla 
7. Mediante le condutture 9 e 11 il carburante passa, 
attraverso la valvola di mandata a sfera 1, al getto 
pompa calibrato 2, dal quale viene iniettato nel con- 
dotto principale del carburatore. 


1. presa d'aria addizionale - 2. presa d’aria per vaschetta 
e tubetto emulsionatore - 3. getto pompa - 4. condotto 
mandata pompa - 5. vite arresto sfera valvola mandata 
pompa - 6. getto scarico pompa - 7. molla prolungamento 
pompata - 8. stantuffo pompa - 9. asta comando pompa - 
10. fori di progressione - 11. vite registro miscela mi- 
nimo - 12. condotto miscela minimo - 13. foro minimo al 


condotto - 14. farfalla - 15. leva comando pompa - 16. val- 

vola aspirazione pompa - 17. canale comunicazione vaschetta - 

18. canale scarico pompa - 19. valvola mandata pompa - 

20. cono diffusore - 21. centratore - 22. tubetto spruzzatore - 
23. prolunga centratore. 
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1. molla prolungamento pompata - 2. stantuffo pompa - 
3. getto pompa - 4. tubetto emulsionatore - 5. getto 
aria di freno - 6. attacco per presa aria dinamica - 
7. condotto miscela minimo - 8. getto del minimo - 
9. boccola aria minimo - 10. valvola a spillo - 11, 
spillo per valvola - 12. vite fulcro galleggiante - 13. 
vaschetta carburatore - 14. galleggiante - 15. presa 
d'aria addizionale - 16. valvola aspirazione pompa - 
17. condotto aspirazione pompa - 18. prolunga cen- 
tratore - 19. tubetto spruzzatore - 20. centratore di 
miscela - 21. getto principale - 22. cono diffusore - 
23. condotto scarico pompa - 24. getto scarico pompa - 
25. leva comando pompa - 26. farfalla - 27. fori di 
progressione - 28. foro minimo al condotto - 29. vite 
registro miscela minimo - 30. condotto rnandata pom- 
pa - 31. valvola mandata a sfera - 32. premisfera - 
33. asta comando pompa. 





Volendo ridurre la quantità di carburante erogato 
dalla pompa di accelerazione, detto tipo di carbura- 
tore è fornito di un getto di scarico calibrato 3, che 
scarica in vaschetta l’eccesso di carburante. 

Nei carburatori doppio orizzontali — Fig. 44 — 
è previsto il getto di scarico 24 alloggiato entro il 
cilindro della pompa medesima: alle volte il getto di 
scarico 6 viene derivato sul canale di mandata, co- 
me indicato nel caso del carburatore monocorpo 
orizzontale di Fig. 45. 


CARBURATORI A DOPPIO CORPO 


Nella prima parte di questa trattazione abbiamo visto 
come il motore alimentato dal getto minimo duran- 
te la marcia a vuoto, venga via via interessando il 
foro di progressione, il pozzetto, il getto principa- 
le '66c. 

Per semplicità di esposizione iniziamo del carbu- 
ratore a doppio corpo ad apertura simultanea delle 
farfalle: la Fig. 46 mostra in sezione un carburatore 
della serie DCF, adatto per vetture sportive munite 
di motore di grande cilindrata. 

Detto carburatore — Fig. 46 — per le sue particolari 
caratteristiche di impiego è sprovvisto del dispositivo 
di avviamento. Il sincronismo di apertura delle far- 
falle è ottenuto da due settori dentati, dei quali 
uno è registrabile. 





Fig. 45 
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Fig. 46 


1. centratori di miscela - 2. tubetti spruzzatori - 3. canali miscela minimo - 4. tubetti emulsionatori - 5. getti aria di freno - 6. getti 
del minimo - 7. boccole aria minimo - 8. asta comando pompa - 9. molla prolungamento pompata - 10. mozzo per raccordo ingresso 
carburante (verticale) - 11. raccordo ingresso carburante (orizzontale) - 12. valvola a spillo - 13. spillo per valvola - 14. perno fulcro 
galleggiante - 15. vaschetta carburatore - 16. galleggiante - 17. valvola aspirazione pompa - 18. getti principali - 19. stantuffo pompa 
- 20. condotto mandata pompa - 21. condotti getti principali-pozzetti - 22. leva comando pompa - 23. condotti getti del minimo-pozzetti - 
24. condotti getti piena potenza-pozzetti - 25. fori di emulsione - 26. farfalle - 27. coni diffusori - 28. settori d'arresto - 29. leva 
principale comando farfalle - 30. corpo getti pompa - 31. valvola mandata a sfera - 32. viti registro andatura minimo - 33. settore 
dentato fisso - 34. settore dentato registrabile - 35. boccola di registro - 36. fori minimo al condotto - 37. viti registro miscela minimo - 
38. fori di progressione. 


Dalla vaschetta 15 partono due canali, che adduco- in altri carburatori a doppio corpo, nei quali l’aper- 
no il carburante ai getti principali 18, ognuno dei tura differenziata delle farfalle consente di adottare 
quali alimenta un condotto. diversi valori di taratura per il 1° e 2° condotto. 

I pozzetti non sono mai comunicanti fra di loro, La pompa di accelerazione non presenta nessuna 
tanto che possono veramente considerarsi autonomi particolarità, eccezione fatta per i getti pompa 30, 
nella loro funzione. che presentano due fori di mandata; mancando 
Essendo l'apertura delle farfalle simultanea, i tubet- in questo carburatore il getto di scarico è necessa- 
ti spruzzatori iniziano contemporaneamente l’eroga- rio, per ridurre la quantità di carburante erogato 
zione della miscela. La regolazione del minimo è ot- dalla pompa, praticare un foro nello stantuffo 19. 
tenuta dalle due viti 37, mentre i fori di progres- I carburatori del tipo DCF ad apertura sincroniz- 
sione 38 sono due per ogni condotto. zato vengono normalmente montati su collettori, 
A motivo della predetta simultaneità, è evidente mediante i quali ciascun condotto può alimentare un 
che identiche saranno le parti tarate stabilite per solo cilindro, o un gruppo di cilindri indipendente- 
ì due condotti, a differenza di quanto può avvenire mente dagli altri. 
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Fig. 47 
1. condotto primario - 2. getto pompa - 3. valvola mandata pompa - 4. condotto mandata pompa - 5. condotto secondario - 6. centratori 
di miscela - 7. tubetti spruzzatori - 8. canale miscela minimo - 9. tubetti emulsionatori - 10. getti aria di freno - 11. getti del mi- 
nimo - 12. boccola aria minimo - 13. asta comando pompa - 14. molla prolungamento pompata - 15. galleggiante - 16. valvola a 
spillo - 17. raccordo ingresso carburante - 18. spillo per valvola - 19. perno fulcro galleggiante - 20. vaschetta carburatore - 21. valvola 
aspirazione pompa con foro di scarico - 22. getti principali - 23. stantuffo pompa - 24. condotti getti-pozzetti. - 25. fori di emulsione 
- 26. farfalla primaria - 27. molla richiamo farfalla primaria - 28. molla richiamo farfalla secondaria - 29. leva principale comando 
farfalle - 30. alberino primario - 31. coni diffusori - 32. farfalla secondaria - 33. alberino secondario - 34. leva secondaria comando 
pompa - 35. leva folle comando pompa - 36. leva primaria comando pompa - 37. foro minimo al condotto - 38. vite registro miscela 
minimo - 39. foro di progressione - 40. vite per puntalino - 41. molla per puntalino - 42. puntalino segnalazione apertura condotto 
secondario - 43. appendice - 44. settore di arresto - 45. vite registro andatura minimo - 46. camma segnalazione apertura condotto  se- 
condario - 47. feritoia settore primario - 48. settore dentato primario - 49. settore dentato secondario. 
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Fig. 48 
1. condotto primario - 2. getto pompa - 3. valvola mandata pompa - 4. condotto mandata pompa - 5. condotto secondario - 6. centratori 
di miscela - 7. tubetti spruzzatori - 8. canale miscela minimo - 9. tubetti emulsionatori - 10. getti aria di freno - 11. getto del mi- 
nimo - 12. boccola aria minimo - 13. asta comando pompa - 14. molla prolungamento pompata - 15. galleggiante - 16. valvola a 
spillo - 17. raccordo ingresso carburante - 18. spillo per valvola - 19. perno fulcro galleggiante - 20. vaschetta carburatore - 21. valvola 
aspirazione pompa con foro di scarico - 22. getti principali - 23. stantuffo pompa - 24. condotti getti-pozzetti - 25. fori di emulsione 
- 26. farfalla primaria - 27. molla richiamo farfalla primaria - 28. molla richiamo farfalla secondaria - 29. leva principale comando 
farfalle - 30. alberino primario - 31. coni diffusori - 32. farfalla secondaria - 33. alberino secondario - 34. leva comando pompa - 
35. leva folle comando pompa - 36. foro minimo al condotto - 37. vite registro miscela minimo - 38. foro di progressione - 39. vite 
aspirazione-carico pompa - 40. vite per puntalino - 41. molla per puntalino - 42. puntalino segnalazione apertura condotto secondario - 
43. appendice - 44. settore di arresto - 45. vite registro andatura minimo - 46. camma segnalazione apertura condotto secondario  - 


47. feritoia settore primario - 48. settore dentato primario - 49. settore dentato secondario. 


Pertanto grande importanza viene ad assumere la è costituito dal settore dentato 48, montato folle sul- 
esatta posizione dei fori di progressione nei due l’alberino primario 30 ed avente la feritoia 47, nella 
condotti, per evitare che si determini una alimenta- quale scorre l’appendice 43 del settore 44, fissato sul- 
zione squilibrata dei singoli cilindri o dei gruppi di lo stesso alberino; sull’alberino secondario 33 è fis- 
cilindri. sato il settore dentato 49. 

Vediamo ora lo schema di un carburatore a doppio Agendo sulla leva comando farfalla 29, l’appendice 43 
corpo con apertura differenziata delle farfalle, rap- percorre dapprima la feritoia 47 del settore 48: la 
presentato nella Fig. 47 e riferentesi ai carburatori farfalla 26 fissata sull’alberino 30 si apre del corri- 
tipo DCLD. spondente angolo, mentre la farfalla secondaria 32 
Il dispositivo per l’apertura differenziata delle farfalle rimane chiusa; successivamente l’appendice 43 tra- 
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Fig. 49 
1. tubetti emulsionatori - 2. getti aria di freno - 3. getti del minimo - 4. boccole aria minimo - 5. asta comando pompa - 6. reticella 
filtrante - 7. coperchietto filtro - 8. valvola a spillo - 9. raccordo ingresso carburante - 10. spillo per valvola - 11. perno fulcro 
galleggiante - 12. galleggiante - 13. vaschetta carburatore - 14. molla pompa - 15. valvola aspirazione con foro scarico - 16. getti principali 
- 17. stantuffo pompa - 18. canale mandata pompa - 19. canali getti principali-pozzetti - 20. fori di emulsione - 21. farfalia primaria - 
22. condotto primario - 23. molla richiamo farfalla primaria - 24. leva comando farfalle - 25. vite registro miscela minimo - 26. foro minimo 
al condotto secondario - 27. farfalla secondaria - 28. alberino secondario - 29. leva folle comando pompa - 30. leva comando 
pompa - 31. alberino primario - 32. foro minimo al condotto primario - 33. fori di progressione - 34. canale miscela minimo - 35. getto 
pompa - 36. valvola mandata pompa - 37. presa d’aria - 38. iubetti spruzzatori - 39. centratori - 40. condotto secondario - 41. coni dif- 
fusori - 42. vite registro andatura minimo condotto secondario - 43. settore d'arresto alberino secondario - 44. appendice settore d'arresto 
alberino primario - 45. settore d'arresto alberino primario - 46. vite registro andatura minimo condotto primario - 47. feritoia settore pri- 
mario - 48. settore dentato primario - 49. settore dentato secondario. 
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Fig. 50 


1. canali miscela minimo - 2. portagetti del minimo - 3. getti aria di freno - 4. centratori di miscela - 5. prese d’aria addizionali - 
6. valvole mandato a sfera - 7. corpi getti pompa - 8. prolunghe centratore - 9. viti registro miscela minimo - 10. coni diffusori - 
11. farfalle - 12. condotto mandata pompa - 13. tubetti spruzzatori - 14. fori di progressione - 15. fori minimo al condotto - 16. getti 
principali - 17. boccole minimo (sistema sdoppiato) - 18. getti del minimo (sistema sdoppiato) - 19. tubetti emulsionatori - 20. comu- 
nicazione vaschetta - 21. getti del minimo - 22. canali aria minimo - 23. portagetti del minimo - 24. galleggiante - 25. tappo ispezione 
valvola a spillo - 26. valvola a spillo - 27. spillo per valvola - 28. viti fulcro galleggiante - 29. vaschetta carburatore - 30. condotto 
aspirazione pompa - 31. leva comando pompa - 32. valvola aspirazione pompa - 33. molla prolungamento pompata - 34. asta comando 
poma - 35. stantuffo pompa. 


scina il settore 48 che, mediante il settore 49, fa ruo- ad appoggiarsi sulla leva 36: lo stantuffo compie 
tare l’alberino 33 fino alla contemporanea completa un ulteriore spostamento e la pompa eroga quindi 
apertura di entrambe le farfalle. una certa quantità di carburante anche durante la 
Il dispositivo di segnalazione apertura condotto se- apertura della farfalla secondaria. 

condario è costituito dal puntalino 42 con molla 4î, Per ridurre la quantità di carburante erogata dalla 
alloggiati nel coperchio chiusura scatola settori den- pompa di accelerazione, la valvola di aspirazione 21 


tati, dalla camma 46, avente opportuno profilo e fis- può essere fornita di un foro laterale calibrato, che 
sata sull’alberino primario 530. Agendo sulla leva co- scarica in vaschetta l'eccesso di carburante. 


mando farfalle 29, all’atto dell'apertura della farfalla 
secondaria 32 si avverte un punto di resistenza al 
movimento dell’acceleratore, dovuto all’azione della 
camma 46, che viene a contatto con il puntalino 42. 
Superato il punto di resistenza, il movimento del- 
l'acceleratore ridiventa normale fino alla completa 
apertura delle farfalle. 

La pompa di accelerazione a funzionamento sdop- 
piato permette di ottenere un regolare aumento della 
velocità angolare del motore al momento dell’aper- 
tura di ciascun condotto. 

Essa è costituita da uno stantuffo metallico 23, azio- 
nato dall’asta 13 mediante la leva 35 montata folle 
sull’alberino secondario 33, la leva 34 fissata all’albe- 
rino secondario e la leva 36 fissata sull’alberino 
primario 30. 

Chiudendo le farfalle, la leva 36 mediante la leva 


A differenza dei carburatori a doppio corpo ad apertu- 
ra simultanea delle farfalle, questi carburatori pos- 
sono presentare diversità di taratura fra il 1° e 2° 
condotto. Occorre perciò fare attenzione, nel caso di 
revisione e pulizia, affinchè sia rispettata la disposi- 
zione degli elementi tarati. 


Va detto ancora che tali carburatori possono veni- 
re montati solo su collettori di aspirazione ad uni- 
ca camera d’'immissione. Per conseguenza l’alimen- 
tazione del minimo può essere fornita da un solo 
getto e regolata da una sola vite registro miscela. 
Vediamo ora il caso di carburatori a doppio corpo, 
che pur avendo ugual diametro dei condotti e di- 
versità di taratura fra il 1° e 2° condotto, hanno la 
pompa che inietta entro il 1° condotto, ma all’aper- 
tura del condotto secondario. 


35 e l’asta 13 solleva lo stantuffo 23: il carburante La pompa di accelerazione è costituita — Fig. 48 — 
viene così aspirato dalla vaschetta 20 nel cilindro da uno stantuffo metallico 23, azionato dall’asta 13 
della pompa attraverso la valvola a sfera 21. mediante la leva 35, montata folle sull’alberino pri- 
Aprendo le farfalle, ruota per primo l’alberino 30 con mario 30 e la leva 34 fissata all’alberino seconda- 
la leva 36; la leva 35 si abbassa fino ad appoggiarsi rio 33. 

sulla leva 34 dell’alberino 33, rimasto nella posizione Chiudendo le farfalle, la leva 34 mediante la leva 35 
di chiusura. L’asta 13 e lo stantuffo 23 compiono per- e l'asta 13 solleva lo stantuffo 23: il carburante 
tanto sotto l’azione della molla 14 una determinata viene così aspirato dalla vaschetta 20 nel cilindro 
corsa: mediante la conduttura 4 una corrispondente della pompa attraverso la valvola a sfera 21. Agendo 
quantità di carburante viene iniettata attraverso la sulla leva comando farfalle 29, si apre dapprima la 
valvola 3 e il foro calibrato del getto pompa 2 nel farfalla primaria 26 fino al punto di resistenza de- 
condotto primario 1. Successivamente ruota anche terminato dal dispositivo segnalazione apertura con- 
l’alberino 33 con leva 34 e la leva 35 si abbassa fino dotto secondario, mentre la farfalla secondaria 32 
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rimane chiusa: durante questa fase di apertura del- 
le farfalle la pompa di accelerazione non interviene. 
Aprendo anche la farfalla secondaria 32, ruota l’albe- 
rino secondario 33 con la leva 34, determinando lo 
abbassamento della leva folle 35; l’asta 13 e lo stan- 
tuffo 23 compiono pertanto, sotto l’azione della mol- 
la 14, una determina corsa: mediante la condut- 
tura 4 il carburante viene iniettato attraverso la val- 
vola 3 e il foro calibrato del getto pompa 2 nel con- 
dotto primario 1. 

Qualora fosse necessario adottare un foro di scarico 
di diametro notevole, la valvola 21 può essere sosti- 
tuita dalla vite 39, il cui foro funziona sia per l’aspi- 
razione che per lo scarico. 

Nella nostra esposizione abbiamo finora esaminato 
carburatori che, pur presentando l’apertura differen- 
ziata delle farfalle, avevano un identico diametro di 
condotto principale e secondario. 

Vediamo ora il carburatore tipo DCZC, che ha la 
particolarità di avere il diametro del condotto pri- 
mario sensibilmente minore di quello del condotto 
secondario: questo carburatore è montato in serie 
sulle vetture francesi Citroén DS19. 


1. corpo getti pompa - 2. centratore di miscela - 
3. tubetto spruzzatore - 4. tubetto emulsiona- 
tore - 5. getto aria di freno - 6. getto del mi- 
nimo - 7. foro aria minimo - 8. asta comando 
pompa - 9. molla prolungamento pompata - 10. 
galleggiante - 11. valvola a spillo - 12. spillo 
per valvola - 13. perno fulcro galleggiante - 14. 
valvola mandata a spillo - 15. stantuffo pompa - 
16. vaschetta carburatore - 17. condotto pompa - 
18. getto scarico pompa - 19. valvola aspirazione 
pompa - 20. getto piena potenza - 21. condotto 
piena potenza - 22. getto principale - 23. condot- 
to getto-pozzetto - 24. valvola piena potenza - 25. 
leva comando pompa - 26. fori di progressione - 
27. foro minimo al condotto - 28. farfalla - 29. 
condotto miscela minimo - 30. cono diffusore - 31. 
valvola mandata a sfera. 
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1. molla prolungamento pompata - 2. stantuffo pompa - 
3. getto pompa - 4. tubetto emulsionatore - 5. getto 
aria di freno - 6. attacco per presa aria dinamica - 
7. condotto miscela minimo - 8. getto del minimo - 
9. boccola aria minimo - 10. valvola a spillo - 11. 
spillo per valvola - 12. vite fulcro galleggiante - 13. 
vaschetta carburatore - 14. galleggiante - 15. presa 
d'aria addizionale - 16. valvola aspirazione pompa - 
17. condotto aspirazione pompa - 18. prolunga cen- 
tratore - 19. tubetto spruzzatore - 20. centratora di 
miscela - 21. getto principale - 22. cono diffusore - 
23. condotto scarico pompa - 24. getto scarico pompa - 
25. leva comando pompa - 26. farfalla - 27. fori di 
progressione - 28. foro minimo al condotto - 29. vite 
registro miscela minimo - 30. condotto mandata pom- 
pa - 31. valvola mandata a sfera - 32. pramisfera - 
33. asta comando pompa. 








Dalla Fig. 49 si rileva come detto carburatore, pur 
essendo fornito di due getti del minimo, presenti la 
possibilità di regolazione per mezzo di una sola vite 
miscela 25. Il foro minimo 32 del condotto primario 
è senza registro ossia il minimo al condotto primario 
è fisso. 

Vogliamo accennare brevemente ai carburatori qua- 
dricorpo per applicazioni speciali da competizione: 
in questi carburatori il dispositivo di parzializzazione 
è costituito da due alberini paralleli e comandati 
in modo sincrono mediante una coppia di settori 
dentati — Fig. 50. 

Per il funzionamento al minimo ciascuno condotto è 
fornito di un foro calibrato 15 sul quale agisce la 
rispettiva vite miscela 9. 

Il carburatore quadricorpo, come in genere tutti i 
carburatori per competizione, è sprovvisto del dispo- 
sitivo di avviamento. E’ dotato di prese d’aria addi- 
zionali al fine di aumentare la velocità del flusso 
aspirante e di speciali centratori prolungati, allo 
scopo di smorzare le pulsazioni d'aspirazione del mo- 
tore, evitando il rifiuto di miscela a determinati re- 
gimi di giri. 


O 00 0 Oa d 


_\ {Giai 
[e | ST Du Lesa 
2 || A 


Has > 


9 a AAdaiadad @ 
Fig. 52 


/ © 





39 


DISPOSITIVO DI ALTA VELOCITA’ 


Le Figg. 39 e 51 indicano due tipi di carburatori a 
doppio corpo orizzontali per competizione: in detti 
carburatori la valvola di mandata pompa viene a 
funzionare da dispositivo di alta velocità. 

Infatti — Fig. 51 — quando nei condotti del carbura- 
tore la depressione raggiunge un valore tale da sol- 
levare dalla propria sede la sfera 31 e il premisfera 32, 
una certa quantità di carburante viene richiamata 
nei condotti principali attraverso la valvola di aspi- 
razione 16, i canali 17 e 30 e i getti pompa 3, arric- 
chendo così il titolo della miscela aspirata dal mo- 
tore: 

Solo diminuendo la velocità, per effetto della dimi- 
nuita depressione sul getto pompa, il premisfera 32 
e la relativa sfera 31 ricadono per gravità sul loro 
alloggiamento naturale. 

Nella Fig. 39 è lo spillo 4 che funge da dispositivo di 
alta velocità, qualora venga a sollevarsi per effetto 
della depressione: il peso di detto spillo è calcolato 
in modo da limitare il suo intervento ai regimi ri- 
chiesti. 


DISPOSITIVO DI PIENA POTENZA 


Osservando la Fig. 52, notiamo come detto disposi- 
tivo sia costituito dalla valvola 24 e dai getti cali- 
brati 20. 

Per posizioni delle farfalle comprese fra i 2/3 e la 
totale apertura, lo stantuffo pompa 15, spinto in basso 
dalla molla 9, apre la valvola di piena potenza 24, per- 
mettendo al carburante, tarato dai getti 20, di passare 
dalla vaschetta attraverso la valvola di aspirazione 19 
e le condutture 21, arricchendo in tal modo il titolo 
della miscela aspirata dal motore. 

Volendo fare un confronto fra il dispositivo di alta 
velocità ed il dispositivo di piena potenza si può os- 
servare come il primo intervenga solo quando la de- 
pressione è tale da provocare l'innalzamento dello 
spillo della valvola di mandata pompa, mentre il 
secondo è inserito anche quando la vettura marcia 
a media e bassa velocità, ma con le farfalle total- 
mente, o quasi, aperte. 


INTERCETTATORE DEL MINIMO 


Esso ha lo scopo di interrompere istantaneamente 
all'atto della esclusione dell’accensione, il funzio- 
namento del motore, che, specie dopo sforzi pro- 
lungati, potrebbe continuare a funzionare a causa 
di autoaccensioni dovute all’eccessivo riscaldamento 
della testata. 

Questo dispositivo — Fig. 53 — è costituito dal sole- 
noide 4, dalla molla 12 e dal volantino 1, che, me- 
diante una opportuna spina, comanda il pistoncino 9 
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fornito dalla fresatura 8. Il solenoide 4 è derivato 
dal circuito di bassa tensione attraverso l’interrut- 
tore di accensione del cruscotto, mediante le lamel- 
le 3 e 14 e la linguetta sagomata 2 solidale col vo- 
lantino 1. 

Quando il dispositivo è in funzione — schema A —, 
la lettera I= Inserito, è rivolta verso l’alto e la 
fresatura 8 si trova tra i fori di testa dei due tratti 
del canale 7. 

Innestando la chiavetta di accensione per avviare il 
motore, si chiude il circuito del dispositivo intercet- 
tatore: il solenoide 4, vincendo la resistenza della 
molla 12, solleva il pistoncino 9, mettendo in comu- 
nicazione i due tratti del canale 7 e permettendo 
così il passaggio della miscela per un regolare fun- 
zionamento del motore al minimo. 
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1. volantino comando intercettatore - 2. linguetta di contatto - 

3. lamella - 4. solenoide - 5. corpo intercettatore - 6. condotto 

primario - 7. canale miscela minimo - 8. fresatura di comunica- 

zione - 9. pistoncino - 10. foro minimo al condotto - 11. vite 

registro miscela minimo - 12. molla per pistoncino - 13. terminale 
di collegamento intercettatore - 14. lamella. 


Togliendo la chiavetta di accensione, per arrestare il 
motore, si interrompe il circuito del solenoide 4 e 
quindi il pistoncino 9, sotto l’azione della molla 12, 
chiude la comunicazione tra i due tratti del cana- 
le 7: il motore si arresta istantaneamente, anche 
nel caso che il surriscaldamento della testata possa 
provocare autoaccensioni. 

Qualora si rendesse necessario escludere il disposi- 
tivo, è sufficiente ruotare il volantino 1 di 90°, fino 
a portarlo nella posizione dello schema B:, in questo 
caso la lettera E = Escluso si trova rivolta verso 
l’alto e la linguetta 2 interrompe la connessione tra 
le due lamelle 3 e 14; il pistoncino 9, mediante la 
fresatura 8 mette in comunicazione i due tratti del 
canale 7 permettendo un regolare passaggio della 
miscela del minimo. 
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